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as holt völlig in Gedanken ver- 
sunkene Fußgänger in die Ge- 
genwart des Straßenverkehrs 
zurück? In vielen Fällen hilft 
das Hupen eines Kraftfahrzeuges. Das 
Typhon oder Läuten eines Straßen- oder 
Stadtbahnwagens steht dem in seiner Laut- 
stärke in Nichts nach. Aber ein Schienen- 
fahrzeug hat aufgrund seiner Masse einen 
deutlich längeren Bremsweg als ein Pkw ... 


Um Passanten vor Gefahrensituationen zu 
warnen, gibt es an Fußgängerüberwegen mit 
dem „Zebrastreifen“ auch optische Impulse, 
die Fußgängern, Kraftfahrern und Straßen- 
bahnfahrern zugleich „Achtung“ signalisie- 
ren. Trotzdem erfassen Trams dort immer 
wieder einmal Passanten. Aus diesem Grund 
experimentieren die Verkehrsbetriebe in ver- 
schiedenen Städten derzeit mit gelben an- 
statt weißen Markierungen. In Zürich gibt 
es beispielsweise seit etwa einem Jahr „gelbe 
Zebrastreifen“, in die zusätzlich noch rot 
umrandete Warnschilder „Achtung Tram“ 
integriert sind. In Deutschland befinden sich 


Ee Stimmen Sie ab 


Was halten Sie von gelben anstatt weißen Markierungen an 
Fußgängerüberwegen mit Straßen- und Stadtbahnen? 


e Alles was mehr Aufmerksamkeit erzeugt, ist eine gute Idee und 
damit gerechtfertigt 


e Ich befürchte, wer bisher vorhandene Schilder und weiße Markierungen 
übersieht, der wird auch Warnungen in Gelb ignorieren 


e Die Idee ist gut, aber Gelb als Warnfarbe halte ich für völlig ungeeignet 


Stimmen Sie online ab: wıww.strassenbahn-magazin.de 
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gelbe Markierungen am längsten an Kreu- 
zungen mit Gleisanlagen der VGF in Frank- 
furt am Main. 


Achim Uhlenhut aus Hannover berichtete 
kürzlich aus Hannover Ähnliches. Dem- 
nach testet die Üstra Hannoversche Ver- 
kehrsbetriebe AG an einem Überweg für 
Fußgänger und Radfahrer derzeit eine gelbe 
Beschichtung der Platten mit weißen Leit- 
linien. Dies sei möglicherweise wirkungs- 
voller als Schilder und Blinkleuchten, da 
insbesondere die „Generation Head Down“ 
die Bodenfarbe eventuell eher wahrnehme. 
So könnte die Gefahr von Kollisionen mit 
den - eigentlich kaum zu übersehenden - 
Stadtbahnen verringert werden. Gedacht sei 
aber auch an Senioren, die aus Furcht vor 
Stolperstellen den Blick gesenkt halten. Zu- 
dem könnten möglicherweise Stadtbahn- 
fahrer Passanten bei ungünstigen Lichtver- 
hältnissen besser erkennen. Allerdings liegt 
der Test-Überweg im Stadtteil Vahrenheide 
nicht unbedingt an einem Verkehrs- oder 
Unfall-Brennpunkt: Auf der einen Seite ein 
Grünstreifen mit der Rückseite des Reiter- 
stadions, auf der anderen jenseits der Straße 
ein Sportplatz. Wohnbebauung und Ge- 
schäftshäuser gibt es nicht. Die 
Idee zur gelben Flächenmarkie- 
rung stammt nach Üstra-Anga- 
ben aus Frankfurt, wo es damit 
gute Erfahrungen gebe. 

Und was halten Sie, liebe 
Leser - ganz egal ob als Fußgän- 
ger oder Straßenbahnfahrer - 
von dieser Idee? 


Der Üstra-Tw 6242 
in Richtung Alte 
Heide wird nach 
der Kanalbrücke in 
Hannover-Vahren- 
heide gleich den 
gelb markierten 
Überweg passieren 
ACHIM UHLENHUT 
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hielten sie den Spitznamen „Mirage“. Aber was machte sie besonders? Guido Mandorf stellt die Modelle „legendärer Straßenbahnen” vor, die 
vor allem europäischen Vorbildern nachempfunden sind 


STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2014 5 


i 
ا‎ 


Co 
۰ 


Ga 1 9 01 
Ch == 1۳ نت سل‎ 


۲8 1 
sun 


TE 
/ 


1۳ 


l 


(AU 


SC a 


um Tr 


۳10۷ 


> = ۲ = ۳ 
و ال 


Ye 


Bild des Monats 


7 
Ir رات‎ S 


——— 
سوو‎ — 
on 


d e Nf ۱ PEN | 
"ai ) = FERN d 
NET STR EK 


SIRE Pi DÉI 
MAGAZIN 


Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Am 5. Oktober überquert der zweite öffentliche Zug nach Lebach-Jabach den Viadukt in Eiweiler. Die Anrainerin 
vorne rechts hat offensichtlich schon den ersten Zug mitbekommen - die anlässlich der Eröffnung mit einer klei- 


JAGEN 
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Phantasievolles Design 
sehen Leser skeptisch 


E Im Heft 11 fragte die Redaktion, was 
die Leser von phantasievollerem Design 
und Verzierungen bei Stadt- und Stra- 
Benbahnwagen halten. 

Bei knapp acht Prozent der sich an der 
Umfrage beteiligenden Leser stieß das 
auf offene Ohren. Sie waren der Mei- 
nung, die Zeit der „kantigen Klötze” 
ohne Gesicht und Wärme sollte vorbei 
sein. Dadurch steigere sich der Reise- 
komfort. 

Mehr als 44 Prozent der Leser erklärten 
hingegen, dass das ja schön und gut 
klinge, aber nur die Herstellungs- und 
damit auch Beschaffungskosten der 
Wagen unnötig in die Höhe treibe. 

Um Vorsicht rieten auch die übrigen 
47,2 Prozent der Leser. Ein Design 
unterliegt nach ihrer Überzeugung dem 
Zeitgeist. Neutral gehaltene Wagen 
sind auch noch nach drei Jahrzehnten 
akzeptabel. SM 


nen Schleife verzierten Triebwagen finden jedenfalls nicht mehr ihr Interesse PATRIC KAUFMANN (2) 


Saarbrücken: Vorerst letzte Teilstrecke fertiggestellt 


Saarbahn fährt jetzt bis nach Lebach-Jabach 


E Am 5. Oktober nahm die Saarbahn 
den vorerst letzten Abschnitt ihres 
Netzes von Heusweiler-Markt nach Le- 
bach-Jabach feierlich in Betrieb. Nach 
ursprünglicher Planung sollte es schon 
in den Jahren 1999/2000 soweit sein, 
doch immer wieder kam es zu Verzö- 
gerungen. 

Nach fünfeinhalb Jahren Bauzeit 
umrahmte nun ein großes Fest unter 
Beteiligung politischer Prominenz bis 
hin zur saarländischen Ministerpräsi- 
dentin Annegret Kramp-Karrenbauer 
die Streckeneröffnung. Den ganzen 
Tag hatten etwa 8.000 Interessierte 
kostenlos die neue Verbindung getes- 
tet. Im Abschnitt Walpershofen/Etzen- 
hofen — Heusweiler — Lebach fährt die 
Saarbahn nach Eisenbahn-Bau- und 


Betriebsordnung (EBO). Neun neue 
Haltepunkte kamen hinzu. In Lebach, 
im Mittelpunkt des Saarlands gelegen, 
ist die Saarbahn jetzt mit der nach 
Neunkirchen(Saar) führenden Kurs- 
buchstrecke 681 der Deutschen Bahn 
verknüpft. 


Mit Viadukt und Tunnel 


Markantestes Bauwerk der 10,4 Kilo- 
meter langen Neubaustrecke ist das 
150 Meter lange und 20 Meter hohe, 
grundlegend sanierte Viadukt in Heus- 
weiler-Eiweiler. Ursprünglich im Jahr 
1911 als sechsbögiges Sandsteinvia- 
dukt errichtet, fanden nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg als Ersatz für fünf zer- 
störte Bögen Stahlbrückensegmente 
als Notbrücke Verwendung. An deren 


Stelle ließ nun die Saarbahn fünf neue 
Stahlbetonbögen in Anlehnung an die 
ursprüngliche Brückenform errichten. 
Eine weitere Besonderheit stellt der 
476 Meter lange Spitzeichtunnel dar, 


der im Zuge der Sanierung eine kom- 
plett neue Innenverschalung mit 
gleichzeitiger Aufweitung für die 
Oberleitung erhielt. Beide Bauwerke 
sind Teil der ehemaligen Köllertalbahn 


Saarbahn-Tw 1024 an der Station Eiweiler Nord. Gut zu erkennen die 
Signalisierung gemäß Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung 


Weil am Rhein: Die erste Überquerung der Landesgrenze Schweiz/Deutsch- 
land per Tram seit 1967 am Zollamt Basel-Hiltalingerstrasse 


von Völklingen nach Lebach, die nun 
für den Betrieb der Saarbahn zu einem 
großen Teil reaktiviert und zugleich 
elektrifiziert ist. 

Erst 1993 war es zum Streckenab- 
bau zwischen Lebach und Etzenhofen 
gekommen, 21 Jahre später fahren 
nun Stadtbahnen auf der Trasse. Der 
Bau des neueröffneten Abschnittes 
kostete mehr als 53 Millionen Euro. 
Die Streckenverlängerung bedient die 
Saarbahn in den Hauptverkehrszeiten 
im 30-Minuten-Takt, in den Nebenver- 
kehrszeiten fahren die Stadtbahnzüge 
alle 60 Minuten. 

Für die Anwohner der Strecke hielt 
die Saarbahn noch ein besonderes 
Schnupperangebot bereit. Alle Ein- 
wohner von Lebach und seinen Stadt- 
teilen erhielten im Vorfeld der Eröff- 
nung Post. Im Aktionszeitraum von 13. 
Oktober bis 14. November konnten sie 
nach Wahl jeweils eine Woche kosten- 
los das Bus- und Bahnnetz der Saar- 
bahn nutzen. KAUF/MSP 


Weil am Rhein/Basel 


Erste Tram seit 1967 
in Südbadens Spitze 


E Historischer Moment bei den Bas- 
ler Verkehrs-Betrieben (BVB): Nach 
exakt 17.196 Tagen überquerte wie- 
der ein Basler Straßenbahnwagen die 
Landesgrenze nach Deutschland. Am 
29. September fanden erste Probe- 
fahrten auf der neuen Straßenbahn- 
strecke von Basel-Kleinhüningen ins 
badische Weil am Rhein statt. Im Ok- 
tober schlossen sich weitere Fahrten 
mit unterschiedlichsten Fahrzeugen 
und Kompositionen zur Einstellung 
und Abnahme von Lichtsignalanlagen 
sowie Überprüfung der Gleis- und 
Fahrleitungsanlage an. Anschließend 
begannen die Instruktionsfahrten für 
das Fahrpersonal. Der Fahrgastbe- 
trieb startet zum Fahrplanwechsel im 
Dezember 2014. Bereits früher fuhren 
Basler Trams nach Deutschland. Den 
grenzüberschreitenden Straßenbahn- 
betrieb ins deutsche Lörrach gab es 
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DOMINIK MADÖRI 


vom 16. November 1919 bis 31. Au- 
gust 1967. DOM 


Düsseldorf 


Tunnelstation Hbf 
wird Großbaustelle 


E Die Tunnelstation unter dem Düs- 
seldorfer Hauptbahnhof verwandelt 
sich ab Anfang 2015 in eine Großbau- 
stelle. Die Düsseldorfer Rheinbahn als 
Betreiber der Anlage muss dort zu- 
sammen mit der Stadt den Brand- 
schutz erneuern. Das Vorhaben soll 20 
Monate dauern und rund fünf Millio- 
nen Euro kosten. Die Arbeiter bauen 
unter laufendem Betrieb, so dass es 
immer wieder zur Sperrung einzelner 
Gleise kommen kann. Der Aufwand ist 


entsprechend groß: Am Hauptbahnhof 
treffen sich alle sieben Düsseldorfer 
Stadtbahnlinien. 2013 erhielt bereits 
der Bahnhof Klever Straße neue 
Brandschutzanlagen, weitere Tunnel- 
stationen sollen folgen. cLÜ 


Stuttgart 


Haltestelle Cannstatter 
Wasen erneuert 


E Mit der Eröffnung des 169. Cannstat- 
ter Volksfest am 26. September ging die 
umgebaute Stadtbahnstation Cannstat- 
ter Wasen in Betrieb. Um den südlich der 
Station gelegenen Übergang über die 
Stadtbahngleise zu verbreitern, verleg- 
ten die Stuttgarter Straßenbahnen AG 
(SSB) die Station nordwärts. Das Ziel be- 
stand darin, die Fluchtmöglichkeiten des 
Cannstatter Wasens, wie das Stuttgarter 
Festgelände genannt wird, zu verbes- 
sern. In diesem Zusammenhang ließen 
die SSB den stadteinwärtigen Bahn- 
steigbereich der 1988 gebauten Station 
erneuern. Die Haltestelle Cannstatter 
Wasen liegt auf der Stadtbahnstrecke 
zum Neckarpark und dient hauptsäch- 
lich in den Zeiten des Stuttgarter Früh- 
lings- und Cannstatter Volksfest der Er- 
schließung des Festgeländes. Seit 2012 
nutzt die Stadt den Cannstatter Wasen 


in der Station wird für fünf Millionen Euro erneuert 


CHRISTIAN LÜCKER 


Stuttgart: Während des 169. Cannstatter Volksfestes bediente die Linie 


U11 


erstmalig die ern 


۹ ۲ 


euerte Station am C 


annstatter Wasen PHILIPP KRAMMER 


Deutschland 


Oberhausen 


Die Verlängerung der Linie 105 
um rund drei Kilometer von Essen, 
Unterstraße zum Verknüpfungs- 
punkt mit der Linie 112 in Ober- 
hausen, Neue Mitte ist gefährdet. 
Der Bau kostet rund 80 Millionen 
Euro, gut 16 Millionen Euro müss- 
te die Stadt Oberhausen selbst tra- 
gen. Noch 2014 soll es einen Rats- 
bürgerentscheid geben, in dem die 
Oberhausener sich zur neuen 
Straßenbahnstrecke positionieren. 
Wegen der angespannten Haus- 
haltslage und befürchteter Stim- 
menverluste bei der Oberbürger- 
meister-Wahl 2015 sollen über das 
bereits sicher geglaubte Projekt 
nun die Bürger entscheiden. cıü 


Köln 


Am 24. September haben die 
Kölner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) 
ihre neue Leitstelle eingeweiht. In 
die 2012 begonnene Sanierung 
der Anlage auf dem Betriebshof 
West in Köln-Braunsfeld investier- 
te die KVB 17,8 Millionen Euro, 
davon förderte die Nahverkehr 
Rheinland GmbH (NVR) 9,5 Millio- 
nen Euro. Die neue, 21 Meter brei- 
te und vier Meter hohe Display- 
wand bietet den Mitarbeitern 
künftig bessere Übersicht auf das 
Verkehrs- und Bahnstromnetz. Die 
Leitstelle ist zugleich auch das Si- 
cherheitszentrum der KVB, das per 
Videoübertragung an zahlreichen 
Punkten die Lage überwacht. ve 


Brandenburg 
a.d. Havel 


Die Verkehrsbetriebe Branden- 
burg an der Havel GmbH (VBBr) 
starten jetzt die Erneuerung ihrer 
zehn Tatra KT6NF-Wagen für etwa 
120.000 EUR pro Stück. Einen 
Großteil der Arbeiten, die das 
Entkernen und den anschließen- 
den Neuaufbau umfassen, führen 
lokale Handwerksbetriebe aus. 
Die gemäß dem Cottbusser Vor- 
bild als „Langläufer“ bezeichne- 
ten Wagen erhalten Neulack in 
den vertrauten Farben Maigrün/ 
Elfenbein. Zunächst sollen bis zur 
im April 2015 in der Havelregion 
beginnenden Bundesgartenschau 
zwei Wagen modernisiert sein. cM 
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fotografierte Michael Kochems den reparierten historischen Tw 814 


in der Vorweihnachtszeit auch als P+R- 
Platz — dann fährt die Stadtbahn von 
dort als Weihnachtsmarkt-Shuttle in die 
Innenstadt. PKR 


Bochum 
Keine weiteren Schäden 
an NF6D-Kurzachsen 


E Die Kontrolle der Kurzachsen der 
NF6D aus der Bogestra-Flotte ist abge- 
schlossen. Dabei stellten die Prüfer der 


Berlin 


Technischen Aufsichtsbehörde über Stra- 
ßenbahn- und Obusunternehmen (TAB) 
keine weiteren Auffälligkeiten fest. Bei 
keinem weiteren Fahrzeug gab es Schä- 
den ähnlich des Unfallwagens, so dass 
sich die Einzelfallvermutung des am 29. 
August entgleisten Fahrzeugs endgültig 
bestätigt. Komponenten des entgleisten 
NF6D befinden sich derzeit noch in einer 
externen Begutachtung. Bis mindestens 
zum Abschluss dieses Gutachtens bleibt 
es aus Sicherheitsgründen auflagebe- 


۰ 
A 


dingt trotz abgeschlossener Überprü- 
fung der übrigen Flotte bei der Begren- 
zung der Höchstgeschwindigkeit von 50 
Kilometer pro Stunde für alle Fahrzeuge 
dieses Typs. PM/MSP 


Künzelsau 
Bergbahn seit 
15 Jahren in Betrieb 


E Seit 3. Oktober 1999 verbindet eine 
1,034 Kilometer lange und maximal 


Nahverkehrsplan 2014 bis 2018 beschlossen 


Œ Der Senat hat die Ziele für die 
weitere Entwicklung des Berliner 
Nahverkehrs in den nächsten Jah- 
ren vorgegeben. In verschiedenen 
Wachstumsszenarien wird der un- 
terschiedliche Leistungsmehrbedarf 
dargestellt. Angesichts der derzeiti- 
gen Dynamik bilden die Inhalte des 
Nahverkehrsplans (NVP) eher die 
untere Grenze der erforderlichen 
Entwicklung ab. Im ersten Schritt 
bewilligte das Abgeordnetenhaus 
zusätzliche vier Millionen Euro für 
2014 und 7,5 Millionen für 2015, 
damit das Land Berlin mehr Leis- 
tungen bei der BVG bestellen kann. 
Bei der Fortschreibung des NVP gab 


es ein umfangreiches Beteiligungs- 
verfahren unter anderem mit Fahr- 
gastverbänden, IHK, ADAC, Behinder- 
tenverbänden sowie BVG und der 
S-Bahn Berlin. Neu aufgenommen 
wurden Standards zur umsteigefreien 
Erreichbarkeit der Ortsteilzentren Ber- 
lins. Neben Angebotsänderungen auf- 
grund von Neubaustrecken und Stre- 
ckenausbauten ist das Kernthema des 
NVP die Reaktion auf die zunehmen- 
de Nachfrage. 

Bei der Straßenbahn steht die Inbe- 
triebnahme der Neubaustrecke zum 
Hauptbahnhof mit den Linien M5, M8 
und M10 an. Zudem soll die Straßen- 
bahnanbindung des Bahnhofs Ost- 


Geschichte ist die Doppelhaltestelle von M10 und Linie 21 am Frankfur- 
ter Tor. Seit 10. September 2014 halten die Züge der 21 an einer neuen 


Haltestelle in der Marktstraße in beiden Richtungen 


CHRISTIAN MUCH 


kreuz kommen. Mit Inbetriebnahme 
eines Kehrgleises in Oberschöne- 
weide ab Herbst 2014 sind auf der 
Linie 67 zwischen Schöneweide und 
Oberschöneweide die dringend be- 
nötigten Zusatzfahrten möglich. 
Damit wird auf die erhöhte Fahr- 
gastnachfrage durch den Campus 
der Hochschule für Technik und 
Wirtschaft (HTW) in Oberschöne- 
weide reagiert. 

Weitere, teilweise bereits im lau- 
fenden Jahr umgesetzte Maßnah- 
men sind der Einsatz der neuen, 
langen Straßenbahnen (Flexity Ber- 
lin von Bombardier) auf den stark 
nachgefragten Metrolinien, die 
zeitliche Ausdehnung des verdich- 
teten Angebotes in der Hauptver- 
kehrszeit und gezielte Angebots- 
verdichtungen im Abend- und 
Wochenendnachtverkehr. Im Bezirk 
Pankow mit seinem besonders 
starken Bevölkerungswachstum 
sind gezielte Angebotsverbesse- 
rungen auf den Linien M1, 12 und 
50 vorgesehen. Begrenzender Fak- 
tor ist bei der Straßenbahn der vor- 
handene Fahrzeugpark. Analog zur 
U-Bahn ist auch hier der angebots- 
seitige Rahmen für künftige Ersatz- 
und Neubeschaffungen der BVG zu 
definieren. PM 


S ۵ ۳ 2 ۰ 
Künzelsau: Wagen am 2. Juni auf der Brücke unmittelbar vor der Talsta- 
tion, dahinter die orthodoxe Kirche 


ULRICH ROCKELMANN 


33 Prozent geneigte meterspurige 
Standseilbahn die im Kochertal gele- 
gene Stadt Künzelsau mit dem nach 
1990 entstandenen Neubaugebiet Tal- 
äcker — heute bereits ca. 3.000 Ein- 
wohner zählend und 170 Meter über 
der Kernstadt auf einem Plateau gele- 
gen. Anders als die meisten Standseil- 
bahnen dient die Verbindung in erster 
Linie echtem Stadtverkehr, denn die 
Straßenverbindung hinauf ins Neu- 
baugebiet misst über drei Kilometer. 
Seit 6. November 1999 wird die der 
Stadt Künzelsau gehörende Standseil- 
bahn sogar automatisch betrieben. 
Die Talstation befindet sich unweit des 
früheren Bahnhofs bzw. heutigen Bus- 
bahnhofs. Die abwechslungsreiche 
sechsminütige Fahrt im 15-Minuten- 
Takt — mit Verdichtung während der 
Hauptverkehrszeiten — verläuft sowohl 
über Brücken, so neben der orthodo- 
xen Kirche, als auch durch Einschnitte. 
Wichtig für Fahrgäste: jeweils mitt- 
wochs ruht der Betrieb zwischen 9.15 
und 11 Uhr wegen routinemäßiger 
Wartungsarbeiten. UR 


Bielefeld 


Düwag-GT8 wieder 
betriebsfähig 


E Der 1962 von der Düwag gebaute 
historische GT8 Nr. 814 der mobiel ist 
wieder betriebsfähig. Im September 
absolvierte er eine Probefahrt ohne 
Beanstandungen. Der Gelenkwagen 
war Anfang Oktober 2013 aufgrund 
eines Schadens abgestellt worden. 
Nun verkehrt er wieder bei den übli- 
chen öffentlichen historischen Fahrten. 
Dabei werden pro Fahrtermin vier 
Zugpaare zwischen Sieker und Senne 
angeboten, wobei zwischen April und 
Oktober an jedem ersten und dritten 
Sonntag im Monat sowie in den übri- 
gen Monaten jeweils am dritten Sonn- 
tag gefahren wird. Gehalten wird 
dabei an besonders gekennzeichneten 
Haltestellen ohne Hochbahnsteige. 
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Deutschland 
d 


Gera 


Fest- und Trauerstimmung zugleich 


E Anlässlich des Jubiläums „777 
Jahre Stadtrecht für Gera” feierte 
die Stadt am 4. Oktober mit einem 
zünftigen Festumzug durch die In- 
nenstadt. Der Festumzug stellte 
wichtige kulturelle und industrielle 
Stationen der Stadtgeschichte dar. 
Der HTw 29 des Geraer Verkehrsbe- 
triebes (GVB) erinnerte dabei an die 
erste elektrische Straßenbahn von 
1892 in der Otto-Dix-Stadt. 

Für den vom Insolvenzverwalter ge- 
forderten Personalabbau beim GVB 


verhandelte der Betriebsrat in den 
vergangenen Wochen über einen In- 
teressenausgleich und Sozialplan. 
Von den rund 300 Mitarbeitern des 
Betriebes sollen demnach 31 aus- 
scheiden. Sie erhielten ein Angebot 
zum Eintritt in eine eigens dafür initi- 
ierte Transfergesellschaft. 29 nahmen 
dieses Angebot an und werden nun 
für sechs Monate von der Gesell- 
schaft beschäftigt. Dort werden sie 
zugleich für neue Arbeitsplatzange- 
bote qualifiziert. ROY/AM 


Der historische 
Triebwagen 29 des 
Geraer Verkehrs- 
betriebes fuhr 
Anfang Oktober 
auf einem Tieflader 
im Festumzug 

„777 Jahre Stadt- 
recht für Gera” 
mit RONNY DAUER 


E Kassel: Ende Oktober ließ die KVG 17 historische Straßenbahnwagen, darunter den aus dem ehe- 
maligen Tw 80 entstandenen „Pferdebahnwagen 8” und fünf Beiwagen, ins Technik-Museum Kassel 
(TMK) an der Wolfhager Straße überführen. Dort kann das interessierte Publikum seit 8. November je- 
weils Mittwoch bis Freitag von 14 bis 17 Uhr und am Wochenende von 11 bis 17 Uhr die Exponate in 
Augenschein nehmen. Der Tw 214 ist bereits länger im TMK ausgestellt 
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Ein Skandinavier in Würzburg: Der von der finnischen Firma Transtech ge- 
fertigte Gelenkwagen vom Typ Artic absolvierte im Oktober Testfahrten 
durch die fränkische Stadt. Am 19. Oktober war er auf der Linie 4 nach Zel- 


lerau eingesetzt, hier im Bereich des DJK-Sportzentrums 


Neben dem Tw 814 ist in Bielefeld mit 
dem „SparrenExpress” auch noch ein 
aus zwei Einrichtung-GT8 umgebauter 
Zweirichtungswagen als Partywagen 
vorhanden. MKO/AM 


Transtech (Finnland)/Voith 


Testfahrten mit 
Artic in Würzburg 


E Knapp drei Wochen testeten im Ok- 
tober der finnische Hersteller Transtech 
(Oulu/Otanmäki) und die Firma Voith 
aus Österreich bei der Würzburger Stra- 
ßenbahn (WSB) eine für Helsinki be- 
stimmte Artic-Tram. Der Tw 402 kam da- 
zu direkt von der Berliner InnoTrans 
nach Würzburg, das die Finnen und 
Österreicher aufgrund der Eigenheiten 
und Topografie des Meterspurnetzes für 
die Testfahrten ausgewählt hatten. In 
vielen Punkten ähnelt es jenem in Hel- 
sinki. Die Ausnahmegenehmigung für 
den Fahrgastbetrieb hatten die Verant- 


RAINER NENNINGER 


wortlichen bei Hersteller und WSB sorg- 
fältig vorbereitet, so dass der Niederflur- 
Gelenkwagen vom 13. bis 23. Oktober 
wechselweise auf den Linien 1 und 4 
zum Einsatz kam. Im Rahmen von Vor- 
führ-, Probe- und Messfahrten befuhr er 
aber auch die Steilstrecke mit bis zu 9,1 
Prozent Steigung. WSB und die befrag- 
ten Fahrgäste äußerten sich über den 
Wagen sehr positiv, auch andere Ver- 
kehrsbetriebe bekundeten großes Inte- 
resse. Mehr zum Finnen in Franken in 
STRASSENBAHN-MAGAZIN 1/2015. acu 


Alstom 


50 Citadis für Straßburg 


EŒ Alstom hat einen Vertrag für die 
Lieferung von bis zu 50 Straßenbahn- 
gelenkwagen vom Typ Citadis mit der 
Compagnie des Transports Strasbour- 
geois (CTS) unterzeichnet. Die erste 
Tranche umfasst zwölf Wagen im Wert 
von 41 Millionen Euro, die CTS bis En- 
de 2016 in Dienst stellen möchte. Die 
Niederflurwagen benötigt die CTS auf 


Wien: Auch der mustergültig aufgearbeitete Tw 224 der Wiener Lokalbahnen 


mischte beim Nostalgiezubringer zum Tramwaytag mit 


12 


HERWIG LUTTENBERGER 


den Linien A und D, auf denen auf- 
grund von Streckenverlängerungen 
bald mehr Züge gebraucht werden. 
Linie A wird südlich um 1,7 Kilometer 
bis Illkirch-Graffenstaden verlängert, 
Linie D um 3,9 Kilometer über die 
deutsche Grenze bis nach Kehl. Die 
Fahrzeuge erfüllen daher auch die An- 
forderungen der deutschen BOStrab. 
Die 45 Meter langen Citadis bieten 
Platz für 288 Fahrgäste. Sie erhalten 
LED-Beleuchtung und Vollglastüren. 
Die Endmontage erfolgt im Alstom- 
Werk La Rochelle, die einzelnen Mo- 
dule und Komponenten kommen aus 
Ornans, Tarbes und Villeurbanne, die 
nun wieder verwendeten Drehgestelle 
von Le Creusot und Salzgitter. Ve 


PESA 


Bestellung von 
22 Wagen für Lodz 


Wl Die Verkehrsbetriebe MPK Lodz 
schrieben die Beschaffung von 22 Nie- 
derflurstraßenbahnen aus. Am besten 
bewertete der Betreiber das Angebot 
von PESA, die sich mit dem Fahrzeug- 
typ Swing beteiligten. Die 100-Pro- 
zent-Niederflur-Gelenkwagen sollen 
auf der sanierten Ost-West-Trasse 
zum Einsatz kommen. Offen ist bisher 
jedoch noch die Finanzierung der 
Bestellung. Das Infrastrukturministe- 
rium lehnte einen eingereichten För- 
dermittelantrag ab. Ungeachtet die- 
ser unklaren Finanzierung planen die 
Verkehrsbetriebe weitere Fahrzeug- 
beschaffungen mit Fördermittelunter- 
stützung für die Jahre 2014 bis 2020. 
Vorbereitet wird der Kauf weiterer 45 
Straßenbahnwagen zur Verjüngung 
des Wagenparks. CMU 


Österreich: Wien 


30. Tramwaytag bei 
den Wiener Linien 


E Am 11. Oktober fand in Wien der 
traditionelle Tramwaytag statt. Die 
Hauptwerkstätte der Wiener Linien in 
Simmering bildete die Kulisse für das 
Programm mit Fahrzeugausstellungen, 
Werkstättenbesichtigungen und Bier- 
zelt samt Musik. Auch bestand für die 
Besucher die Möglichkeit, eine Stra- 
Benbahn, einen Bus oder eine U-Bahn 
selbst zu steuern. Der Zubringerver- 
kehr mit Oldtimern des Verbandes der 
Eisenbahnfreunde (VEF) und des Wie- 
ner Tramwaymuseums (WTM) verkehr- 
te auf der Strecke der Linie 6 von der 
Grillgasse zur Einfahrt der Hauptwerk- 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Noch mehr Auswahl unter 
www.strassenbahn- 


stätte, wo mittels Stoßtriebwagens ge- 
kuppelt wurde. 

Unterdessen reduzierte das Ver- 
kehrsmuseum „Remise” der Wiener 
Linien die Anzahl seiner ausgestellten 
Fahrzeuge. Die erlebnisorientierte Aus- 
stellung widmet sich nun einem brei- 
teren Publikum und veranschaulicht 
mit Themeninsel die Verkehrsgeschich- 
te auf spielerische Weise. LUTTIROS 


Belgien: Antwerpen 


Weitere neue 
Strecke im Bau 


Wl Das Straßenbahnnetz von De Lijn 
in Antwerpen wächst weiter. Im Nor- 
den der Stadt ist am alten Hafengebiet 
die Planung und der Bau neuer Stre- 
cken in vollem Gang. Auch im Süden 
arbeitet De Lijn an der Netzentwick- 
lung, hier entsteht am Bolivarplaats 
ein Straßenbahn-Knotenpunkt. Dazu 
ist eine Verbindung der Strecke der Li- 
nien 4 und 24 von der Schleife Brede- 
rodestraat über die Brusselstraat zum 
Bolivarplaats erforderlich. So können 
künftig vom Bolivarplaats Bahnen in 
die Innenstadt, über die Ringstraße 
Leien und in den südlichen Vorort Ho- 
boken verkehren. Zur Zeit erreicht den 
Bolivarplaats nur die Linie 12. Die vor- 
bereitenden Arbeiten für die Neubau- 
strecke durch die Brusselstraat starte- 
ten im März 2014, im September 
begann der Gleisbau. Eine Inbetrieb- 
nahme der Neubaustrecke ist für Früh- 
jahr 2015 geplant. HIL 


Schweiz: Bern 


Tramlinie 10 von 
Bevölkerung abgelehnt 


m Am 28. September haben die 
Stimmberechtigten in den beteiligten 
Gemeinden Bern, Köniz und Oster- 
mundigen über die geplante Umstel- 
lung der Linie 10 von Bus- auf Trambe- 
trieb abgestimmt. Einem deutlichen 
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„Ja” aus Bern stand im Ergebnis ein 
ebenso deutliches „Nein“ aus den 
Umlandgemeinden gegenüber. Damit 
ist das Projekt in der vorliegenden 
Form gescheitert. In den politischen 
Gremien herrscht nun Ratlosigkeit: Die 
Überlastung der derzeitigen Buslinie 
ist unbestritten, und es ist keine alter- 
native Lösung der Verkehrsprobleme 
in Sicht. Ein kleiner Lichtblick: Immer- 
hin fand die geplante Verlängerung 
der Linie 9 nach Kleinwabern die Zu- 
stimmung des Stimmvolks. Jös 


Tschechien: Pilsen 


Sonderdienste für 
Zweirichtungs-KT8D5 


RB Vom 28. Juni bis voraussichtlich 23. 
November führten in der Pilsener In- 
nenstadt umfangreiche Bauarbeiten 
zu Streckenunterbrechungen. In dieser 
Zeit erreichten Straßenbahnen des 
Verkehrsbetriebes Plzeňské městské 
dopravní podniky (PMDP) den zentra- 
len Náměstí Republiky (Platz der Re- 
publik) nur eingleisig von der Südseite. 
Die Südäste der Linien 1 und 2 wende- 
ten an der Haltestelle Prešovská, wes- 
halb sie der PMDP mit Zweirichtungs- 
fahrzeugen vom Typ KT8D5.RN2P oder 
Vario LF2/2IN bedient. Als Falschfahrt 
gelangen sie kurz hintereinander in die 
Innenstadt. Anschließend verlassen die 
eingesetzten Wagen diese direkt hinter- 
einander in Richtung Hauptbahnhof und 
Süden der Stadt. Das kurze Strecken- 
stück bis zur Haltestelle U Synagogy 
dient nur Betriebsfahrten, der Betriebs- 
hof findet sich im ansonsten isolierten 
Teil des Netzes. Durch die Baustelle hat 
der PMDP die Linie 1/2 Bolevec — 
Skvrňany eingerichtet, die die beiden 
Nordäste über die Innenstadthaltestel- 
len Jizdeckä/Sady Pětatřicátníků mitei- 
nander verbindet. ALE 


Großbritannien: Birmingham 


Verlängerung im 
Zentrum und neue Trams 


W Zum Austausch der nach 15 Be- 
triebsjahren bereits verschlissenen 16 
AnsaldoBreda-Wagen beschafft die 
Midland Metro, eine 1999 eröffnete 
20,2 Kilometer lange Stadtbahnlinie, 
die Birmingham mit Wolverhampton 
verbindet, 20 neue CAF-Urbos 3. 
Konnten die bisherigen Fahrzeuge 156 
Fahrgäste befördern, fassen die Urbos 
3 bis zu 210 Personen. 

Am 5. September gingen die ersten 
vier der neuen Urbos 3 an der Endhal- 
testelle „Snow Hill" nach einem sym- 
bolischen Banddurchschnitt offiziell in 


STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2014 


Betrieb. Pro Monat soll ein weiteres 
Fahrzeug aus dem CAF-Werk in Zara- 
goza eintreffen. Das Intervall auf der 
Strecke nach Wolverhampton möchte 
Midland Metro künftig auf einen 
Sechs-Minuten-Takt verdichten, da die 
Inanspruchnahme der Linie in der ver- 
gangenen Zeit stark anstieg. 

Seit dem 6. September ist die stra- 
Benbündige Strecke zwischen der Hal- 
testelle „Priestfield” und der Endhal- 
testelle „Saint George's” in 
Wolverhampton für zwölf Wochen au- 
Ber Betrieb, um die abgenutzten Glei- 
se auszutauschen und die Endhalte- 
stelle zu verlängern. Zusätzlich erhält 
die Haltestelle „The Royal” einen 
Gleiswechsel, damit die Strecke zwi- 
schenzeitlich bis hierher wieder in Be- 
trieb gehen kann und hier vorzeitig 
Kurse kehren können, bevor die Ge- 
samtstrecke nach „Saint George's” 
wiedereröffnet ist. Im März 2015 soll 
die straßenbündig trassierte und 1,4 
Kilometer lange Neubaustrecke in Bir- 
mingham von der bisherigen Endstelle 
„Snow Hill" um drei Haltestellen bis 
zum Bahnhof New Street in Betrieb 
gehen. BEKUS 


Frankreich: Le Mans 


Zweite Tramlinie 
in Betrieb genommen 


E Le Mans, die Stadt der legendären 
Autorennen in Westfrankreich, setzt 
mehr denn je auf den ÖPNV: Am 30. 
August eröffnete Oberbürgermeister 
Jean-Claude Boulard die Tramlinie T2 
als zweite eigenständige Straßenbahn- 
strecke. Sie besteht aus der bisherigen 
Zweigstrecke der Linie T1 von Saint 
Martin nach Espal im Viertel Les Sa- 


Industrie - Weltweit 


Pilsen: Der KT8D5.RN2P Nr. 294 
am Abend des 26. August an 
der baubedingten Stumpfend- 
stelle im Stadtzentrum 

LENNART ANTON 


Birmingham: Der neue Gelenktriebwagen 22 steht am 28. September in 
der Haltestelle Wednesbury, Great Western Street BERNHARD KUSSMAGK 


Bau der T2 kostete 90,5 Millionen Euro. 
Die neue Tramlinie führt von Espal — Ar- 
che de la Nature im Osten über das 


blons sowie einer 3,4 Kilometer langen 
Neubaustrecke mit sechs Haltestellen in 
den nördlichen Vorort Coulaines. Der 


Antwerpen: Bauarbeiten an der Brusselstraat im Süden der Stadt am 28. Sep- 
tember, De Lijn erweitert das Netz aber auch nach Norden 


WOLFGANG HILGER 


I 


Daugavpils: Wenige Tage nach seiner Anlieferung fuhr der UKWS-Gelenk- 


Lettland: Daugavpils (Dünaburg) 
Neue Wagen aus Russland 


Wl Anfang des vorigen Jahres hatte 
die Stadt Daugavpils (Dünaburg) beim 
weißrussischen Hersteller Belkom- 
munmash (BKM) zwölf Straßenbahn- 
wagen bestellt. Da der erste Vierach- 
ser des Typs BKM 621.03 erst am 16. 
September 2013 eintraf und BKM die 
zur Inbetriebnahme notwendigen Un- 
terlagen nicht vorlegen konnte, kün- 
digte der Stadtrat am 2. Dezember 
2013 den Vertrag. Daraufhin holte 
BKM das Einzelstück Anfang 2014 ab. 
Die neuerliche Ausschreibung gewann 


(UKWS). Vertragsgemäß lieferte der 
Hersteller in den zweiten Septem- 
berhälfte 2014 acht Vierachser 71- 
623-02 (Nr. 001 bis 008) und vier 
sechsachsige Doppelgelenkwagen 
71-631 (Nr. 009 bis 012). Bereits am 
30. September erfolgte im Rahmen 
einer Feier der erste Einsatz der Wa- 
gen 001 und 009 im Linienverkehr, 
die Neuzugänge sind seither regel- 
mäßig auf der Linie 1 anzutreffen. 
Der Verkehrsbetrieb begann umge- 
hend mit der Ausmusterung der Alt- 


wagen 011 vom Typ 71-631 am 1. Oktober bereits im Netz HARTMUT MAUCKSCH 


die russische Waggonfabrik Ust-Kataw 


wagen RWS-6M2. WK 


Kommentar 


Die Straßenbahn in Daugavpils erhält zwölf neue 
Fahrzeuge zu einem Gesamtpreis von sechs Mil- 
lionen Euro. Immerhin 80 Prozent dieser Summe 
werden vom Europäischen Fonds für regionale 
Entwicklung - also von der EU - finanziert. In die- 
sem Zusammenhang stellt sich die Frage, ob es 
nicht prinzipiell besser wäre, die Ausschreibun- 
gen für derart geförderte Anschaffungen auf den 
EU- oder EWR-Raum zu beschränken, denn dann 
bliebe das Geld innerhalb dieses Wirtschaftsrau- 
mes und könnte hier zur Schaffung oder Siche- 


rung von Arbeitsplätzen beitragen. Oder ist es der 
EU nur recht, dass die Fahrzeuge nun zu einem für 
EU-Verhältnisse geradezu lächerlichen Betrag in 
Russland angeschafft werden, weil sich die Aufwen- 
dungen dadurch minimieren lassen? Zu hinterfra- 
gen ist auch die Tatsache, wie es heutzutage mög- 
lich ist, für ein in Lettland und in der gesamten EU 
erstmalig eingesetztes Fahrzeug binnen zwei Wo- 
chen ab der Lieferung eine Zulassung für den Lini- 
enverkehr zu erhalten. Offenbar gibt es hier keine 
einheitlichen Regelungen, denn beispielsweise 


musste im ungarischen Miskolc der erste (in der EU 
produzierte) Skoda-26THU zur Erlangung der Typen- 
zulassung 10.000 Streckenkilometer zurücklegen 
und zahlreiche Besichtigungen und Prüfungen über 
sich ergehen lassen. Das Prozedere nahm sechs Mo- 
nate in Anspruch - und das ist angesichts der Proble- 
me mit Neuzulassungen in München, Karlsruhe etc. 
noch als ziemlich kurzer Zeitraum zu werten! Dem- 
nach wird aber innerhalb der EU in dieser Frage 
scheinbar mit zweierlei Maß gemessen. 

Wolfgang Kaiser 


Stadtzentrum von Le Mans und sieben 
gemeinsame Haltestellen mit der T1 
nach Bellevue — Hauts de Coulaines. Pa- 
rallel zum Bau dieser Strecke erweiterte 
die Stadtverwaltung die Fußgängerbe- 
reiche in der Innenstadt. Mit der Tram 
sind nun neben dem Vorort Coulaines 


mit seinen 8.000 Einwohnern auch drei 
Märkte und zwei Gymnasien leichter zu 
erreichen. Dafür gab es Zuschüsse von 
Staat und Region Pays de la Loire. Für 
die T2 rechnet die Betreibergesellschaft 
Setram im Jahresmittel mit 10.000 Fahr- 
gästen pro Tag. Dazu stellte sie zusätzli- 


ches Fahrpersonal ein und beschaffte 
acht neue „Citadis 302". 

Für die Wiederaufnahme des Stra- 
ßenbahnbetriebes in Le Mans am 17. 
November 2007 hatte Alstom 23 der- 
artige Gelenkzüge geliefert, im Jahr 
2011 drei weitere. Im Jahr 2013 nutz- 


ten 13,8 Millionen Fahrgäste die kup- 
ferroten Tramway-Züge. Der Erfolg der 
T1 (Université — Antares, MMArena) 
ermutigte zur Erweiterung des Netzes. 
Seit diesem Sommer stehen nun in 
Summe 43 Fahrzeuge für beide Linien 
zur Verfügung. VLC 


E Der in Prag für seinen Einsatz in Strausberg modernisierte KT8D5.RN2S Nr. 22 absolvierte am 21. Oktober verschiedene Probeeinsätze auf dem Prager 
Straßenbahnnetz. Mit seiner deutschen Beschriftung und gelben Lackierung fiel der Wagen natürlich auf - hier neben ähnlichen Prager Fahrzeugen an der 
Endstelle Stary Hloubetin. Anfang November kehrte Tw 22 nach Strausberg zurück, von wo der Tieflader den Tw 23 nach Prag mitnahm ONDŘEJ MATĚJ HRUBEŠ 
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Weltweit 


E Slowakei/Kaschau: Der Verkehrsbetrieb in Košice (Kaschau) erhielt am 24. Juni den ersten Straßen- 
bahnwagen des Typs VarioLF2+. Insgesamt 28 Fahrzeuge dieses Typs sollen bald das Stadtbild prägen, 
davon zehn noch 2014, weitere 14 ab nächstes Jahr. Mit einem Niederfluranteil von 43 Prozent bieten 
sie einen barrierefreien Zustieg. Am 11. August befuhr der erste Wagen die Überland-Schnellstraßen- 


bahnstrecke zum Stahlwerk, hier kurz nach der Bedarfshaltestelle Ludvikov Dvor 


USA: San Francisco 
Fahrermangel auf Linie F 


E Die Linie F Market" ist eine weit- 
hin bekannte Touristenattraktion in 
San Francisco. Sie verbindet die zentra- 
le Market Street mit dem Vergnü- 
gungsviertel „Fisherman's Wharf” und 
zum Einsatz kommen historische Vier- 
achser der Bauarten PCC und „Peter 
Witt”. Da hier alle Fahrausweise des 
Verkehrsbetriebs „Muni” gelten, fah- 
ren auch zahlreiche Einheimische mit 
und so erreicht die Linie die ansehnli- 
che Zahl von bis zu 20.000 Fahrgäs- 
ten am Tag. Um dem gerecht zu wer- 
den, hat „Muni” erst kürzlich die 
Intervalle tagsüber von sechs auf fünf 
Minuten gekürzt und es sollten ei- 
gentlich stets bis zu 24 Triebwagen 
unterwegs sein. Das Problem liegt al- 


lerdings an der Zahl verfügbarer Fah- 
rer, denn seit Jahren gibt es einen la- 
tenten Mangel an Fahrpersonal. 

Als Folge kommt es in allen Be- 
triebszweigen zu Ausfällen von Fahr- 
ten, wobei sich diese auf der Linie F 
mit ihren kleinen Vierachsern und ho- 
hen Fahrgastzahlen besonders nega- 
tiv auswirken. Vormittags sind meist 
noch bis zu 18 Kurse unterwegs, 
nachmittags sind aber oft nur noch 
zehn bis zwölf — meist völlig überfüll- 
te - Wagen auf der Strecke, was zu 
Wartezeiten bis zu 40 Minuten führt. 
Fallweise helfen bis zu sechs Autobus- 
se aus, die auf den Gleisen der Linie F 
fahren und auch entsprechend ausge- 
schildert sind. Sonderkurse mit histori- 
schen Einzelstücken fand der interes- 
sierte Besucher 2014 nicht auf der 
Strecke. WK 


DANIEL MÖSCHKE 
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Der 1946 gebaute 
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Berlin zwischen 9. Novem- 
ber 1989 und Linie M10 
heute W In diesen Tagen jähr- 
te sich der Fall der Mauer zum 
25. Mal. Danach überschlugen 
sich die Ereignisse - auch bei 
der Berliner Straßenbahn. An 
Demarkationslinie und Todes- 
streifen erinnert heute nur 
noch wenig - darunter aber 
die Linie ۰ 


Bereits im Oktober überschlugen sich 
kg die politischen Ereignisse innerhalb 
D ۱ der DDR - aber was dann am Abend 
BT des 9. November 1989 in Berlin ge- 
schah, war nicht mehr begreifbar. Vielen 
Menschen auf beiden Seiten der Mauer ver- 
sagten die Worte, es führte zu einem unend- 
lichen Fluss der Freudentränen, tagelang, 
wochenlang. Insbesondere die Berliner er- 
lebten das Unfassbare unmittelbar, eine 
Woge unbändiger Genugtuung ergriff die 
Menschen in der Stadt. Nach über 28 Jahren 
war die Mauer durch den Mut der Men- 
schen aus der DDR überwunden, ohne dass 
ein einziger Schuss gefallen war, eine friedli- 
che Revolution. Berlin befand sich monate- 
lang in einem Ausnahmezustand und die 
Westsektoren wurden förmlich überrannt. 


Fahrgastandrang nach dem Mauerfall 


Die BVG zählte wochenlang täglich etwa 
700.000 zusätzliche Fahrgäste. Der Andrang 
in den U-Bahnen war so enorm, dass einige 
Bahnhöfe aus Sicherheitsgründen stunden- 
lang gesperrt werden mussten, zeitweise 
wurde die U6 in der Innenstadt sogar kom- 
plett eingestellt. Bereits am 11. November 
hielten die Züge der Transit-U-Bahnlinie 8 
wieder am Bahnhof Jannowitzbrücke, als 
dort ein neuer Grenzübergang geöffnet wur- 
de, ab 22. Dezember auch auf dem Bahnhof 
Rosenthaler Platz. Viele aus dem Bundesge- 
biet angemietete Busse und Reisebusse ka- 
men in West-Berlin zusätzlich zum Einsatz. 
Jeden Tag gab es neue Nachrichten, wo ein 
neuer Grenzübergang eröffnete, welche Bus- 
linien ins Umland fuhren, welche Bahnhöfe 
gerade wieder gesperrt waren. 

Die BVB richteten zwei Sonderstraßen- 
bahnlinien 3E und 4E ein, die nur am Wo- 
chenende verkehrten und die die Menschen 
zu den Übergängen Bornholmer Straße und 
Bernauer Straße brachten. DDR-Bürger hat- 
ten übrigens bei der BVG bis zum 31. De- 
zember 1989 Freifahrt, danach mussten sie 
zwei (Ost-)Mark für eine Fahrt bezahlen. 
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Ne. 
Der Blick von der Bernauer Straße über die Hinterlandmauer im Sommer 1975: Ein Rekozug durchfährt die Endschleife im Ostsektor, die ei- 
gentliche Mauer im Vordergrund ist nicht zu sehen. Diese Aufnahme entstand von dem auf Seite 21 oben links abgebildeten Gerüst 


CSS. 


Die Verkehrssituation in Berlin vor dem Mauerfall 


Berlin, seit dem 13. August 1961 eine geteilte 
Stadt, war bis zum Mauerfall auch eine hinsicht- 
lich der Bedeutung der öffentlichen Verkehrsmittel 
geteilte Stadt. Die Pkw-Dichte war im Westen we- 
sentlich höher als im Osten der Stadt, in West-Ber- 
lin gab es eine Stadtautobahn - in Ost-Berlin 
nicht. Der Westteil Berlins war seit dem 2. Oktober 
1967 straßenbahnfrei (sieht man von einem auf 
dem stillgelegten Hochbahnviadukt längs der Bü- 
lowstraße pendelnden Straßenbahnwagen ab), 
der Ostteil war eine Tram-Hochburg. Der Senat in 
West-Berlin hatte das U-Bahnnetz bedeutend er- 
weitern lassen, der Magistrat von Ost-Berlin 
kaum. Die S-Bahn spielte in den Westsektoren na- 
hezu keine Rolle, im Ostsektor transportierte sie 


ungefähr genauso viele Menschen wie die Stra- 
Benbahn. 

Die Berliner hatten sich zu einem überwiegenden 
Teil mit der Spaltung ihrer Heimatstadt nicht abge- 
funden, aber arrangiert — es schien völlig undenk- 
bar, dass sie jemals wieder eins würde. Ab 1972 war 
es West-Berlinern im Zuge des Berlin-Abkommens 
möglich geworden, nach Beantragung eines Visums 
in den Ostteil der Stadt zu fahren. Der Zwangsum- 
tausch, der schrittweise immer weiter erhöht wur- 
de, und die genaue Festlegung der Tage waren un- 
angenehme Begleiterscheinungen, die endlosen 
Warteschlangen und die schikanösen Grenzkon- 
trollen luden nicht sehr zum Besuch des Ostteils ein. 
Umgekehrt war ein Besuch des Westteils der Stadt 


Quer über den „Platz vor dem Brandenburger Tor” (heute „Platz des 18. März”) verlief einst die 


Mauer. Typische Zeitzeugen am 16. August 1981 sind der Wachturm und die rote Parole 
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für Ost-Berliner ungleich schwieriger und in der Re- 
gel nur Rentnern möglich. 


Die Lage in West-Berlin 
Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) befanden sich 
1989 in einem sehr guten Zustand und verfügten 
über einen zeitgemäßen Fahrzeugpark; U-Bahnen 
und Busse teilten sich in etwa das Verkehrsauf- 
kommen. Die S-Bahn, seit dem Mauerbau von der 
West-Berliner Bevölkerung boykottiert („Kein Pfen- 
nig für Ulbrichts Stacheldraht”), war vollkommen in 
der Bedeutungslosigkeit versunken, ihre Gleisanla- 
gen waren ungepflegt, die Bahnhöfe verrottet, die 
Wagen stammten aus den 1920er- und 1930er-Jah- 
ren. Die Deutsche Reichsbahn (DR) betrieb die S- 
Bahn und erkannte selbstverständlich, welches 
enorme Defizit sie verursachte. Jahrelange Versuche, 
sie dem West-Berliner Senat anzubieten, verliefen 
im Sande, da die Bedingungen nicht akzeptabel er- 
schienen. Am 9. Januar 1984 übernahm die BVG 
nach zähen Verhandlungen die S-Bahn von der DR 
und betrieb zunächst nur noch zwei voneinander 
isolierte Strecken. Allerdings hatte die DR bereits 
1980 sehr viele S-Bahn-Strecken stillgelegt. Die Be- 
deutung der S-Bahn begann ab 1984 deutlich zu 
wachsen, denn die Bevölkerung nutzte sie, nach- 
dem sie nicht mehr „vom Osten” betrieben wurde, 
wieder gern. Das Netz wurde peu à peu erweitert, 
neue Züge trafen ein, aber es dominierten die alten 
Wagen. 

Von der Straßenbahn, die allein in Westteil der 
Stadt im Jahr 1954 noch über 37 Linien verfügt hat- 
te, war nicht mehr viel zu sehen, es lagen ein paar 
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Die Mauer in der Ebertstraße am Reichstag ist 
am 17. März 1990 bereits abgetragen, unter 
ihr lagen jahrzehntelang diese Schienen ... 


Sowohl die Einführung der Umweltkarte als 
auch der ständige Besucherstrom bescherten 
der BVG im ersten Quartal 1990 einen 
Fahrgastzuwachs von 25 Prozent gegenüber 
dem Vorjahr. 

Ein unbekanntes Problem erwischte die 
Straßenbahn eiskalt, es herrschte nunmehr 
permanenter Stau auf einigen von mehre- 
ren Linien befahrenen Innenstadtstraßen, 


Gleisreste und es gab noch einige ehemalige Be- 
triebshöfe in fremder Nutzung. Zum 1. Oktober 
1989 hatte der SPD-AL-geführte Senat eine Um- 
weltkarte eingeführt, die zu einem günstigen Preis 
von 580 DM pro Jahr verkauft und ein Hit wurde. 
Außerdem fuhren viele der Buslinien ab diesem 
Zeitpunkt häufiger. Schlagartig fuhren mehr Men- 
schen mit der BVG, Züge und Busse waren spontan 
etwas voller geworden. Zu erwähnen ist noch, dass 
die BVG diverse ältere Großprofil-U-Bahnwagen 
zum symbolischen Preis nach Ost-Berlin verkauft 
hatte. 


Die Lage in Ost-Berlin 

Das Kombinat Berliner Verkehrsbetriebe (BVB) be- 
fand sich 1989 nicht gerade in einem technisch mo- 
dernen Zustand. Die zwei U-Bahnlinien hatten zwar 
ein sehr hohes Verkehrsaufkommen, spielten aber 
im Verhältnis zu den Verkehrsleistungen, die die 
Straßenbahn- und die Buslinien erbrachten, eine 
untergeordnete Rolle. Der Löwenanteil an Fahrgäs- 
ten nutzte Straßenbahn und S-Bahn. Letztere ver- 
fügte über ein ausgedehntes Streckennetz bis weit 
in die Umgebung und bestach durch kurze Zugab- 
stände in der Innenstadt. Im Wagenpark dominier- 
ten die Züge aus der Vorkriegszeit, ihr Zustand war 
gut, Betriebsstörungen gab es selten. 

Die U-Bahn hatte einen recht gemischten Wa- 
genpark. Die Großprofillinie E hatte aus Vorkriegs- 
S-Bahn-Wagen umgebaute Fahrzeuge sowie aus 
West-Berlin übernommene ältere Nachkriegsfahr- 
zeuge im Einsatz. Auf der Kleinprofillinie A fuhren 
viele neu gebaute Wagen aus den 1970er- und 
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30. Juni 1990, ein Tag vor der Währungsunion, an der Kreuzung Zimmerstraße Ecke Charlotten- 


straße: Im Todesstreifen tauchten unter dem weggeräumten Sand ebenfalls wieder Straßenbahn- 
schienen auf. Sie waren seit spätestens 1953 (Betriebsstrecke) nicht mehr befahren worden 


die bislang kaum Pkw-Verkehr gekannt 
hatten. Die durch Übersiedler in den Wes- 
ten ohnehin äußerst angespannte Perso- 
nalsituation bei den BVB wurde noch 
drastischer, weil viele Mitarbeiter nach 
dem Mauerfall abwanderten. Alsbald be- 
gannen die Fahrgastzahlen zu sinken, denn 
die jahrzehntelang gehegten Träume wur- 
den Realität, viele DDR-Bürger kauften 


1980er-Jahren, aber es kamen bis zum 5. Novem- 
ber auch noch immer Uraltfahrzeuge aus den 
1920er-Jahren zum Einsatz. 

Das Netz der Straßenbahn war nach und nach 
durch Streckenstilllegungen, die meisten davon 
in der Innenstadt, bis 1973 geschrumpft, aber 
seit 1975 beständig erweitert worden, insbe- 
sondere zur Erschließung der großen Platten- 
baugebiete im Nordosten der Stadt. Die Stre- 
cken dorthin verfügten über eigene Gleiskörper 
und konnten überwiegend mit angemessenen 
Geschwindigkeiten befahren werden. Generell 
war in den 1980er-Jahren in die verschlissenen 
Gleisanlagen im ganzen Netz investiert worden, 
aber weite Teile des desolaten Netzes ließen nur 
niedrige Geschwindigkeiten zu. Unter das all- 
gemeine Straßenniveau abgesunkene Gleisan- 
lagen, abgenutzte Kreuzungen und Weichen be- 
stimmten den trägen Betriebsablauf der 36 
Linien. Ab 1976 trafen Tatrawagen vom Typ 
KTAD in Berlin ein, aber auch nagelneue vier- 
achsige Tatra-T6A2 und -B6A2 gab es, doch ein 
gutes Dutzend Linien bedienten die BVB noch 
mit zweiachsigen Rekowagen und vierachsigen 
Gotha-Großraumwagen, die unfassbar lärmend 
die Straßen entlang schwankten. Über 1.000 
Straßenbahnfahrzeuge waren vorhanden, der 
Schadbestand war sehr hoch. Von einem zeit- 
gemäßen Verkehrsmittel war Berlins Straßen- 
bahn weit entfernt. Ihre Benutzung war aller- 
dings mit einem Fahrpreis von 20 Pfennigen 
günstig. Der Fahrpreis war übrigens seit 1944 
nicht mehr erhöht worden ... 


sich endlich ein Auto. Ab dem 1. März 
1990 gab es für 30 (Ost-)Mark die Um- 
weltkarte für ganz Berlin zu kaufen. Be- 
reits zur Jahreswende 1989/90 tauchten 
Ideen für mehrere Straßenbahnneubau- 
strecken in die Westsektoren auf. Die Rea- 
lisierung der ersten Strecke ließ einige Jah- 
re auf sich warten und erfolgte erst 1995, 
ihre Verlängerung 1997. Die Eröffnung 
der Strecke von der Bornholmer Straße in 
den Wedding im Jahr 1995 hatte einen 
ausgeprägten Symbolcharakter, noch Jah- 
re nach dem Mauerfall weinten die Berli- 
ner bei ihrer Einweihung. 


Die Berliner Straßenbahn 
nach der Wende 


Nach der Vereinigung von BVG und BVB 
zum 1. Januar 1992 begann ein großer Per- 
sonalabbau, außerdem gab es Vorschläge, 
einige Straßenbahnstrecken stillzulegen 
und parallel hierzu die Zweiachser auszu- 
mustern. Vernünftigerweise kam es nicht 
zu Stilllegungen, sieht man von einigen 
Hundert Metern Strecke im Mai 1993 am 
Ostkreuz und der eingleisigen Strecke von 
Adlershof nach Altglienicke zum Jahresen- 
de 1992 ab, deren Erhalt bereits zu DDR- 
Zeiten mehrfach ernsthaft auf der Kippe 
stand. 

Die Frequenz der Straßenbahn nahm zu- 
nächst einige Jahre lang etwas ab, stabili- 
sierte sich aber und es gab eine große Lini- 
enreform. Die BVG unternahm große 
Anstrengungen, die maroden Gleisanlagen, 
die Oberleitungen und die Betriebshöfe zu 
erneuern. Gleichzeitig begann ein umfang- 
reiches Modernisierungsprogramm für die 
Tatrawagen und den Einsatz der ersten Nie- 
derflurwagen ab 1994. Immerhin dauerte es 
bis 1996, bis sich die BVG von den Reko- 
wagen verabschieden konnte. 1998 kehrte 
die Straßenbahn endlich wieder auf den 
Alexanderplatz zurück, aber erst im Jahr 
2006 wurde eine weitere in den ehemaligen 
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Gab es Reko-Sechswagenzüge? Ja, hier ist einer 1980 vor der Mauer 
zu sehen. Grund war ein Bügelbruch - siehe Text 


Einst & Jetzt: Invalidenstraße Ecke Am Nordbahnhof 


Der 9. März 1980 ist ein trüber Tag, der den Ost- 
sektor noch trister erscheinen lässt. Allein das Halt- 
verbotsschild ist ein Farbtupfer. Der Fotograf macht 
mit äußerst pochendem Herzen dieses Bild, denn 
das Fotografieren der Sperranlagen ist strengstens 
verboten, aber das Motiv ist zu verlockend. In der 
Invalidenstraße an der Ecke der Straße Am Nord- 
bahnhof im Bezirk Mitte steht ein Reko-Dreiwa- 
genzug, bei dessen Triebwagen der Linie 46 mit 
dem Zielschild „Am Kupfergraben” der Bügel ge- 
brochen ist. Dahinter haben sich bereits drei wei- 
tere Rekozüge gestaut. Die herbeigerufenen Dis- 
patcher haben die Angelegenheit im Griff und der 
nachfolgende Rekozug hat bereits an den ersten 
angekoppelt. Er wird kurz nach der Aufnahme fort- 
während klingelnd den Zug langsam in Richtung 
der Endschleife Stadion der Weltjugend drücken 


und dabei auch mit äußerster Vorsicht das voll- 
kommen abgenutzte Gleisdreieck an der Kreuzung 
der Invalidenstraße mit der Chausseestraße passie- 
ren. Das Manövrieren dieses Reko-Sechswagenzu- 
ges ist gefährlich, denn der Fahrer des schiebenden 
Zuges kann natürlich nicht sehen, welche Verkehrs- 
situation sich drei Wagen vor ihm abspielt. 


Große Veränderungen sichtbar 

Links im Bild ist die Berliner Mauer zu sehen, da- 
hinter ist in der Ferne der Turm der Versöhnungs- 
kirche an der Bernauer Straße 4 zu erkennen, die im 
Todesstreifen stand und am 22. Januar 1985 ge- 
sprengt wurde. Rechts ist über dem letzten Beiwa- 
gen des zweiten Rekozuges der Turm des seit dem 
13. August 1961 geschlossenen S-Bahnhofs Nord. 
bahnhof” zu erahnen. Nach dem Mauerfall hat sich 


Im Halbkreis um das Zentrum: Berlins Linie M10 
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Die M10 und ihr Verlauf teils längs der ehemaligen Mauer. Die hellroten Strecken sind temporär au- 


Ber Betrieb. Die gestrichelte Strecke wird Ende 2014 eröffnet 
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GRAPHIK: ROBERT SCHWANDL 


Unfassbar: Dieses Foto entstand 29 Jahre nach dem links gezeigten am 
selben Ort. Aktuell entstehen im Hintergrund weitere Häuser 


die Gegend vollkommen gewandelt und befindet 
sich noch immer im Wandel, sie ist lebendig und es 
wird kräftig gebaut. Am 13. Dezember 2009 ist eine 
12 auf dem Weg zur Endstelle „Am Kupfergraben” 
unterwegs. Der Turm des S-Bahnhofs „Nordbahn- 
hof” wird von Neubauten umrahmt. Neben diesem 
Turm befindet sich seit dem 28. Mai 2006 die End- 
stelle der bis hierher verlängerten Linie M10. Der- 
zeit ist die Invalidenstraße ohne Straßenbahnver- 
kehr und eine Baustelle, da hier die Gleise eine 
modifizierte Lage bekommen werden. Im Jahr 2015 
wird sie wieder befahren werden, wenn die M8 und 
die M10 an dieser Stelle der Invalidenstraße wieder 
fahren und weiter bis zum Hauptbahnhof rollen 
werden, dessen Bedienung längs der im Dezember 
2014 zu eröffnenden Neubaustrecke zunächst nur 
durch die M5 erfolgen wird. 


Westteil führende Strecke in Betrieb ge- 
nommen, sie gehört zur Linie MIO, die nun 
porträtiert wird. 

Die heute zweitkürzeste Straßenbahnlinie 
der BVG hat einen ganz besonderen Bezug 
zur Berliner Mauer - einerseits erhob sich an 
ihren Endstellen einst das vor 25 Jahren ge- 
fallene Bauwerk, andererseits folgt sie im letz- 
ten Fünftel zum S Nordbahnhof unmittelbar 
dem Verlauf der Mauer - ein kurzer Teil der 
Trasse liegt mitten im ehemaligen Todesstrei- 
fen! Gleichzeitig schmiegt sich die Linie M10 
in ihrem halbkreisförmigen Verlauf an die In- 
nenstadt und hält die zahlreichen aus dem 
Zentrum herausführenden Straßenbahnlinien 
wie eine Klammer zusammen. Außerdem ist 
diese Metrolinie ein typisches Stück Berliner 
Vitalität und gelebte Vielfalt, sie fährt durch 
dichtbesiedelte und hauptsächlich von Alt- 
bausubstanz geprägte Viertel. Ihre Fahrgäste 
sprechen verschiedene Sprachen und sind in 
unterschiedlichen Kulturen zuhause. Nachts 
mutiert die M10 zur Partytram und ist fast 
schon legendär, denn sie verbindet einige Sze- 
neviertel und berühmte Clubs miteinander. 
Überschreiten wir, von Kreuzberg aus dem 
ehemaligen Westsektor kommend, die im 
Stil der Neugotik von 1894 bis 1896 in 
Backstein errichtete Oberbaumbrücke, sind 
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Von der Aussichtsplattform am Ende der Bernauer Straße sahen die 
Menschen die Endschleife auf der Seite 18 oben 


- Se 
Wo 28 Jahre lang die Aussichtsplattform stand, rollen jetzt gut gefüll- 


te Straßenbahnen im 5-Minuten-Takt von West nach Ost 


Einst & Jetzt: Bernauer Straße Ecke Oderberger Straße 


Das östliche Ende der Bernauer Straße im Bezirk 
Wedding war im wahrsten Sinne des Wortes bis 
zum November 1989 zugemauert, hier endete der 
französische Sektor Berlins. Seit dem 13. August 
1961 war die Straße zum Bezirk Prenzlauer Berg 
hin unpassierbar, an der Sektorengrenze war post- 
wendend die Mauer errichtet worden, und hier 
wendeten auch die in den 1960er-Jahren als Ersatz 
für die in den Westsektoren stillgelegten Straßen- 
bahnlinien eingeführten Buslinien. Die ehemalige 
Gleislage ist auf dem Bild vom 14. Juni 1980 noch 
gut in der Pflasterung erkennbar. Unmittelbar vor 
der Mauer steht eine der vielen Aussichtsplattfor- 
men, die, natürlich nur in den Westsektoren, längs 
der Mauer errichtet worden waren und die es 
West-Berlinern und Touristen ermöglichten, einen 
Blick „nach drüben” zu erhaschen. Direkt hinter 


wir im Bezirk Friedrichshain angelangt. Auf 
der Brücke liegen Schienen, die keine Fort- 
setzung haben. Welchem Zweck dienen sie? 
Haben wir dann anschließend die ver- 
kehrsreiche Mühlenstraße gekreuzt, steigt 
die Warschauer Straße an und unser Blick 
fällt auf eine eingleisige Stumpfendstelle in 
Mittellage - das ist ungewöhnlich für Berlin, 
es handelt sich um die einzige Anlage dieser 
Art in der Stadt. Hier verkehrt seit dem 28. 
Mai 2000 provisorisch die Straßenbahn, die 
eigentlich über jene in der Oberbaumbrücke 
Anfang der 1990er-Jahre eingebauten Glei- 
se weiter in Richtung Schlesisches Tor und 
zum Hermannplatz führen soll - doch die- 
se Planung wurde bislang nicht umgesetzt. 


Ausgangspunkt Warschauer Straße 


An der Endstelle der M10, der Haltestelle 
„S+U Warschauer Straße“, geht es stets be- 
triebsam zu, denn sehr viele Umsteiger 
kommen von der hier endenden U-Bahnli- 
nie Ul, die ganz Kreuzberg als Hochbahn 
durchquert, und auch von den S-Bahnlinien 
S5, S7 und S75, die im Einschnitt unter der 
Warschauer Brücke verkehren. Tagsüber 
startet alle fünf Minuten eine Bahn der 
M10, seit gut eineinhalb Jahren überwie- 
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der Mauer wendeten damals die im Ostsektor ver- 
kehrenden Straßenbahnlinien 4 und 13, am Wo- 
chenende statt der 13 die 21. 


Plattform nicht mehr nötig 

Die Veränderungen innerhalb Berlins ab dem 9. No- 
vember 1989 waren gewaltig, markerschütternd, 
fulminant, sowohl in gesellschaftlicher als auch in 
wirtschaftlicher und in verkehrstechnischer Hin- 
sicht. Das unfassbare Gefühl der Freiheit ergriff alle 
Berliner, auch die West-Berliner, und die über 28 
Jahre getrennten Stadthälften wuchsen langsam 
wieder zusammen. Niemand hätte es jemals ge- 
dacht, aber die Straßenbahn erreichte tatsächlich 
wieder den Westsektor. Als zweite in die ehemali- 
gen Westsektoren führende Strecke wurde die hier 
sichtbare eröffnet. Sie führt bis zum Nordbahnhof 


und folgt dabei der gesamten Bernauer Straße, in 
wenigen Metern Abstand parallel zum ehemaligen 
Mauerverlauf. Die Mauer verlief auf den Bildern je- 
weils parallel am rechten Bildrand längs der Ber- 
nauer Straße. Die Linie 4 nannte die BVG zunächst 
in 20 und schließlich in M10 um und auf dem Bild 
vom 16. Juli 2011 passiert ein GT6N-ZR die Be- 
zirksgrenze, eine Grenze, die einst Welten trennte, 
eine Grenze, an der geschossen wurde, wenn je- 
mand es wagte, sie überwinden zu wollen. Für Ber- 
linerinnen und Berliner ist dieser Anblick bis heu- 
te eine hoch emotionale Angelegenheit. Am 
Wochenende wird der Mauerpark, unmittelbar 
links angrenzend, auf dem Gelände des ehemali- 
gen Todesstreifens gelegen, von Zigtausenden 
Menschen besucht, so haben sich die Zeiten in der 
einst geteilten Stadt geändert. 


> 


Auf der Warschauer Brücke geht es am 16. Mai 2014 typisch quirlig zu. Der Umsteigeverkehr 
zwischen U-, S- und Straßenbahn ist äußerst stark. Im Hintergrund die Oberbaumbrücke 
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Bei der BVG-Station „U Warschauer Straße” handelt es sich derzeit um zwei Endstellen: Unten links die der Straßenbahnlinie M10, oben die 


der U-Bahnlinie U1 (bekannt aus dem Musical „Linie 1“). Manchmal gerät die M10 zu dieser Aufführung etwas aus dem Takt (siehe Seite 27) 


gend ein Zweirichtungs-Flexity F6Z. Der 
Hochbahnhof „Warschauer Straße“ war 
unter dem historischen Namen „Warschau- 
er Brücke“ einst Bestandteil der ersten U- 
Bahnstrecke. 


Auf alten und neuen Trassen 


Nach dem Mauerbau im August 1961 lag 
er über drei Jahrzehnte im Dornröschen- 
schlaf, erst seit dem 14. Oktober 1995 wird 
er wieder genutzt. 


Nun steigen wir in einen „Flexity Berlin“ 
der M10 zum „S Nordbahnhof“ ein - un- 
sere Reise rings um das Zentrum der deut- 
schen Bundeshauptstadt beginnt. Nach we- 
nigen Metern schwenkt die Strecke in die 
Fahrbahn und wir überqueren zahlreiche 
Gleise, nach rechts (Richtung Osten) sind 
der mehrgleisige S-Bahnhof und ausge- 
dehnte Abstellanlagen der Eisenbahn zu se- 
hen, nach links (Richtung Westen) sind der 
Ostbahnhof, der Fernsehturm und die neue 


O2-Arena erkennbar. Das ausgedehnte Ge- 
lände des Wriezener Bahnhofs wurde in- 
zwischen aufgegeben und neu bebaut. 
Unmittelbar nach der Brücke beginnt der 
eigene Gleiskörper, und wir sehen links die 
Wendeschleife der Linie M13 in Form einer 
Blockumfahrung. Hier sind wir auf einer äl- 
teren Strecke angelangt, denn das von uns 
soeben befahrene Streckenstück ist eine 
Neubaustrecke. Selbstverständlich gab es 
auch längs dieser Strecke bereits früher 


Wichtige Daten zur Berliner Straßenbahngeschichte nach 1945 


e Juni 1948: Schaffnerwechsel an der Sektoren- 
grenze zwischen Westsektoren und Ostsektor 
als Folge der Währungsreform 

e 24. Juni 1948 bis 12. Mai 1949: Berlin-Blo- 
ckade: Viele Straßenbahnlinien in den Westsek- 
toren verkehren zur Stromeinsparung nur tags- 


über oder auf verkürzten Strecken, einige werden 
gar nicht bedient 

14. Oktober 1950: letzter durchgehender Stra- 
ßenbahnverkehr auf den Linien 47 und 96 von 
den Westsektoren in die DDR 


e 15. bzw. 16. Januar 1953: letzter durchgehen- 


der Straßenbahnverkehr auf den Linien 1, 3, 4E, 


21, 23, 24, 35, 36, 74, 76, 87, 88, 92, 95 zwischen 


den Westsektoren und dem Ostsektor und damit 


Spaltung des Straßenbahnnetzes. Die die Sekto- 
rengrenze überschreitenden Gleise und Fahrlei- 
tungen blieben erhalten, teilweise bis nach dem 
Mauerbau, auch die einiger Betriebsstrecken 


۰ Nacht 12./13. August 1961: Abriegelung der 
Westsektoren. Letzter durchgehender S- und U- 
Bahnverkehr zwischen den Westsektoren und 
dem Ostsektor. Die U- und S-Bahnzüge der nur 
noch innerhalb der Westsektoren betriebenen Li- 
nien halten bei der Fahrt unter dem Ostsektor 
(außer Friedrichstraße) nicht mehr an. Die Bahn- 
höfe der Transitstrecken werden zu Geisterbahn- 
höfen, von bewaffneten Polizisten streng be- 
wacht, unzugänglich für jedermann, die 
Ausgänge werden zugemauert. Die Notausstie- 
ge der Transitstrecken werden fast alle zuge- 
schweißt 


e 2. Oktober 1967: Linie 55 wird als letzte Stra- 
Benbahnlinie in den Westsektoren stillgelegt 


Erst seit 1995 geht es an der Bornholmer 
Straße geradeaus weiter in Richtung Wed- 
ding. Am 15. Juni 1990 waren quer über dem 
ehemaligen, aus dem Westsektor kommen- 
den Gleis Betonpflanzschalen angeordnet 


14. Oktober 1995: mit der Eröffnung der Neu- 
baustrecke Bornholmer Straße Ecke Björnson- 
straße-Louise-Schröder-Platz überquert erstmals 
seit 1953 eine Tram die einstige Sektorengrenze 
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schon Straßenbahnverkehr, doch dieser en- 
dete am 1. Juli 1969. 

Die Haltestelle „S Warschauer Straße“ ist 
erreicht, unsere M10 folgt der breiten und 
von Altbauten gesäumten Warschauer Stra- 
ße, die Gleise liegen rechts und links einer 
grünen Mittelpromenade auf Rasengleisen. 
Etwa 240 Meter benutzen die Wagen der 
Linien M10 und der M13 hier ein gemein- 
sames Stück, dann biegt die M13 nach 
rechts in die enge Kopernikusstraße ab. 
Kurz vorher passierten wir die nur in dieser 
Fahrtrichtung bediente Haltestelle „Revaler 
Straße“. Unser Gelenkwagen fährt gerade- 
aus und erreicht die „Grünberger Stra- 
ße/Warschauer Straße“. Von der einst hier 
kreuzenden Obuslinie 30 künden noch ver- 
einzelte Fahrleitungsrosetten an den Häu- 
sern. 


„Stalingotik in voller Pracht” 


Nach einigen hundert Metern Fahrt sehen 
wir rechts die Gleise der Linie 21, die aus 
der Boxhagener Straße einmünden. Rasch 
ist die Haltestelle „U Frankfurter Tor“ er- 
reicht. Hier herrscht reger Umsteigeverkehr 
zur kreuzenden und gut frequentierten U- 
Bahnlinie 5, die die Karl-Marx-Allee (die 
ehemalige Stalinallee) entlangfährt. „Stalin- 
gotik“ dominiert diese Haltestelle, die bei- 
den hohen Türme sind beeindruckend. Die 
Haltestelle ist eine Besonderheit, denn die 
Haltestellen der Linien M10 und 21 waren 
hintereinander angeordnet, da auf der Linie 
21 bis vor kurzem Einrichtungswagen ver- 
kehrten und daher auf der jeweils rechten 
Seite Bahnsteige notwendig waren. 

Nun überquert die M10 die Karl-Marx-Al- 
lee, links erblicken wir den Fernsehturm am 
Alex. Die Strecke folgt nun der Petersburger 
Straße und steigt bergan, wir verlassen das 
Urstromtal der Spree und erklimmen den Hö- 
henzug Barnim. Am Bersarinplatz, benannt 
nach dem ersten sowjetischen Stadtkomman- 
danten Berlins, Nikolai Bersarin, schwenkt 
unsere Bahn für etwa 90 Meter in den Indivi- 
dualverkehr und umrundet den Platz zur 
Hälfte. Nach rechts gehen die von der Linie 
21 befahrenen Gleise in den Weidenweg ab 
und die Gleisanlage auf dem Platz ermöglicht 
ein Wenden der Züge aus allen Richtungen. 
Ein geplanter und sinnvoller Umbau zur Ver- 
besserung der Situation (Anlage eines Gleis- 
dreiecks in Platzmitte statt der Umrundung) 
ist aus Kostengründen auf die lange Bank ge- 
schoben worden. Unmittelbar nach dem Platz 
erreichen wir die Haltestelle „Bersarinplatz“, 
die sich in Mittellage befindet. 

Im weiteren Streckenverlauf liegen die 
beiden Richtungsgleise nebeneinander und 
nicht rechts und links der Promenade. Die 
Strecke steigt noch etwas an und bald haben 
wir die Straßmannstraße erreicht, zur Lin- 
ken passieren wir kurz vorher den grünen 
Petersburger Platz. 
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Die Danziger Straße dominieren zwischen der Schönhauser Allee und Prenzlauer Allee Altbauhäu- 
ser. Die M10 ist im Mittelstreifen trassiert, was hohe Geschwindigkeiten erlaubt SEBASTIAN SCHRADER 
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Streckensperrungen stets eingeplant 


Nach dem Petersburger Platz säumen weiter- 
hin Altbauhäuser die Petersburger Straße und 
die Gleise der Linie M10 führen schnurgerade 
bis zur „Landsberger Allee/Petersburger Stra- 
ße“, im Straßenbahnerjargon „Lape“ ge- 
nannt. Die kreuzenden und stark belasteten 
Linien M5, M6 und M8 erzeugen äußerst leb- 
haften Umsteigeverkeh, erschwert durch brei- 
te Straßen und lange Wartephasen für die Fuß- 
gänger an den Ampeln. Die Kreuzung wird 
durch sanierte Plattenbauten aus der DDR- 
Zeit und durch das SEZ (Sport- und Erho- 
lungszentrum, ein DDR-Vorzeigeprojekt) 
geprägt. Betriebsgleise an der „Lape“ ermög- 
lichen bei Umleitungen die Weiterfahrt in drei 
Richtungen. Unser Flexity fährt regulär längs 
der breiten Danziger Straße zügig weiter zur 
Paul-Heyse-Straße, links den Volkspark Fried- 
richshain passierend. Hinter der nächsten Hal- 
testelle „Kniprodestraße/Danziger Straße“ 
kommt von rechts ein Gleis aus einer Bedarfs- 
wendeschleife heraus, die bei Umleitungen 
gern genutzt wird. Es handelt sich um eine 
Häuserblockschleife, in die ein Gleis von ei- 
nem Gleislagerplatz, befindlich auf dem Areal 
des ehemaligen Depots Kniprodestraße, ein- 
mündet. 


Daten & Fakten: Linie M10 


limenlange: ee 7,8 Kilometer 
Haltestellen near 20 
RUE 1.435 mm 
Fahrzeugeinsatz: .............. F6Z (Flexity), 
selten einzelne GT6N-ZR 
Takt der M10 
mo-sa tagsüber: ............. alle 5 Minuten 
SEET alle 6 2/3 Minuten 
El alle 10 Minuten 
Nachts alle 15-30 Minuten, 


geplant alle 10 Minuten 
Einzelfahrt: . . . 2,60 Euro (ab 01.01.2015: 2,70 Euro) 
Tageskarte: . . . 6,70 Euro (ab 01.01.2015: 6,90 Euro) 


Kurz vor der Haltestelle Arnswalder Platz 
geht nach rechts ein Gleis in die Hans-Otto- 
Straße ab, das in diese Schleife führt. Der rie- 
sige Brunnen der Fruchtbarkeit prägt den 
Platz, der sich westlich der Danziger Straße 
im Bötzowviertel erstreckt. Unser Zug er- 
reicht nach etwa 400 Metern die Haltestel- 
le Greifswalder Straße/Danziger Straße. Hier 
kreuzt die breite Greifswalder Straße, eine 
bedeutende Verbindung vom Zentrum in 
Richtung Weißensee, längs der die tagsüber 
alle drei bis vier Minuten fahrende M4 rollt. 
Lebhafter Umsteigeverkehr und einige Be- 


triebsgleise prägen die Kreuzung. Die Halte- 
stelle Winsstraße und das „Theater unterm 
Dach“ passierend, erreichen wir die Halte- 
stelle „Prenzlauer Allee/Danziger Straße“. 
Hier kreuzt die stark frequentierte M2, zahl- 
reiche Umsteiger prägen auch hier das Ge- 
schehen. Betriebsgleise ermöglichen Fahrten 
von und zum Betriebshof Weißensee und 
stellen Verbindungen bei Umleitungen her. 


Einst beste Currywurst der Stadt! 


Die nächste Haltestelle „Husemannstraße“ 
ist eine begehrte, wenn es darum geht, den 
beliebten Kollwitzkiez, eine angesagte Alt- 
baugegend mit alten Bäumen, vielen Restau- 
rants und Cafes, die fast ausschließlich erst 
nach der Wende entstanden, aufzusuchen. 
Aber unsere M10 gleitet davon unbeein- 
druckt weiter, doch kurz bevor wir die 
nächste Haltestelle „U Eberswalder Straße“ 
erreichen, wird es eng. Links sehen wir die 
mächtige Kulturbrauerei, ein in einer alten 
Brauerei eingerichtetes Kultur- und Veran- 
staltungszentrum mit Gastronomie. Der ei- 
gene Gleiskörper endet, die breite Danziger 
Straße verengt sich und erstmals seit dem 
Bersarinplatz liegen die Gleise der M10 wie- 
der in der Fahrbahn. Die Bahn steht hier oft 


LINKS Berlin kann 
auch idyllisch sein. 
Am 28. Juli 2013 
überholt ein Flexity, 
der in etwa 50 Me- 
tern die Haltestelle 
„Gedenkstätte Ber- 
liner Mauer” errei- 
chen wird, zwei 
Pferdekutschen 
SEBASTIAN SCHRADER 


RECHTS Die Geschich- 
te wird auch von 
der M10 aus erleb- 
bar: An der „Ge- 
denkstätte Berliner 
Mauer" ist an der 
Bernauer Straße ein 
Stück Todesstreifen 
mit Wachturm erhal- 
ten geblieben 


LINKS Auf weiten Tei- 
len der Strecke 
nutzt die M10 die 
breiten Mittelstrei- 
fen der Straßen. 
Hier ein charakteris- 
tisches Bild an der 
„Lape” oder 
„LaPe”, wo immer 
sehr reger Betrieb 
herrscht 


im Stau und das Ein- und Aussteigen erfolgt 
wie „in der juten, ollen Zeit“ direkt von der 
Straße her ohne Haltestellenkap oder -insel, 
und das, obwohl gerade diese Haltestelle 
eine äußerst belebte ist. 

Oben braust die Hochbahn über den 
dunkelgrünen Viadukt längs der Schönhau- 
er Allee, von rechts grüßt der 1913 einge- 
weihte Hochbahnhof auf seinem mächtigen 
Steinsockel im Jugendstil herüber, unter 
dem Magistratsregenschirm (so nennen die 
Alteingesessenen die Hochbahn) erwartet 
eine der beiden berühmtesten Currywurst- 
buden seine hungrigen Mäuler, denn „Kon- 
nopke“ ist hier, das war DIE Currywurst- 
bude der „Hauptstadt der DDR“, mit sehr 
langen Warteschlangen. 

Die Kreuzung ist vital und urban, hier 
mitten im „Prenzlberg“ ist Berlin urtypisch 
und versprüht jenes pulsierende Flair aus 
Rastlosigkeit, tosendem Verkehr und het- 
zenden Passanten mit „Schnauze mit 
Herz“, für das es bekannt ist. Der Fußgän- 
gerstrom mag nicht versiegen, die zahlrei- 
chen Autos brummen, die kreuzenden 
Straßenbahnen der Linien M1 und 12 pol- 
tern laut über die Kreuzung unter der 
Hochbahn und das Gleisgewirr macht es 


Am Frankfurter Tor krönen zwei mächtige Tür- 
me die Häuser aus der Zeit der Stalingotik- 
Ära. Unweit von hier begann im Juni 1953 der 
Volksaufstand in der DDR 


den zahlreichen Radfahrern nicht leicht. 
Die Schönhauser Allee war das Regenbo- 
genzentrum des Ostsektors, bis heute ist es 
eines der drei großen Areale der Gay-Com- 
munity. In die Kastanienallee und seine an- 


E a 


ve pea 


grenzenden Nebenstraßen zieht es vor al- 
lem junge Leute, hier haben sich den letz- 
ten Jahren unzählige Boutiquen, Galerien, 
Cafés und Handwerksbetriebe etabliert. 
Auch unsere M10 poltert, als sie weiter- 
fährt. Kurz vor der nächsten Haltestelle 
„Friedrich-Ludwig-Jahn-Sportpark“ zweigt 
nach rechts ein Gleis in eine Schleife ab. 
Diese war früher eine Endschleife, denn sie 
lag im unmittelbaren Schatten der einstigen 
Mauer. Heute wird sie nur noch zum Wen- 
den von Verstärkerfahrten oder bei Umlei- 
tungen genutzt. Die Haltestelle ist gut fre- 
quentiert, aber so richtig bedeutsam wird 
sie an Sonntagen, wenn Zehntausende in 
den Mauerpark strömen, um sich dort zu 
erholen, den legendären Flohmarkt oder die 
Karaokeveranstaltungen zu besuchen. 


Die Schatten der Vergangenheit! 

Bei der Weiterfahrt bekommen viele Ber- 
liner noch heute ein mulmiges Gefühl, 
denn die anschließende Strecke, die am 28. 
Mai 2006 in Betrieb ging, führt nun über 
die ehemalige Sektorengrenze in den fran- 
zösischen Sektor in den Bezirk Wedding 
hinein, jahrzehntelang war das unvorstell- 
bar. Die Strecke folgt nun etwa zwei Kilo- 
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„Lape” oder „LaPe” am 29. September 2013 aus einem anderen Blick: Ein Flexity kommt aus der 
Danziger Straße, überquert leicht polternd die Landsberger Allee, und fährt weiter in die 
Petersburger Straße 
Ei or " 


> 


Stehlen markieren den ehemaligen Mauerverlauf, der Rasen den ehemaligen Todesstreifen. Die 
Kapelle der Versöhnung steht auf dem Gelände der 1985 gesprengten Versöhnungskirche 
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meter der Bernauer Straße und unmittel- 
bar dem Verlauf der ehemaligen Berliner 
Mauer. Hier ereigneten sich zahlreiche 
Zwischenfälle, hier sprangen Menschen 
aus im Sowjetsektor liegenden Häusern 
auf den bereits im Westsektor liegenden 
Bürgersteig und manchmal in den Tod 
oder wurden erschossen. Unter der Straße 
gruben sie viele Fluchttunnel, durch die 
zahlreiche Menschen in die Freiheit ge- 
langten. Bis zur Einstellung am 1. Juni 
1964 verkehrte längs der Bernauer Straße 
die Westsektorenlinie 2. 

Die Haltestelle Wolliner Straße passierend 
erreichen wir die Haltestelle „U Bernauer 
Straße“, hier kreuzt die U-Bahnlinie 8. Das 
nördliche Eingangsportal des seit 1961 ge- 
schlossenen U-Bahnhofs befand sich zwei 
Meter (!) hinter der Mauer. Die Bernauer 
Straße ist bis heute in gewisser Weise eine 
Grenze, denn sie trennt den aufstrebenden 
und trendigen Bezirk Mitte vom von sozia- 
len Problemen gekennzeichneten Bezirk 
Wedding. 

Weiterhin in Straßenlage fährt unsere 
Bahn nun bergab und erreicht die Halte- 
stelle „Gedenkstätte Berliner Mauer“. Zahl- 
reiche Interessierte sind hier unterwegs, um 
diesen wichtigen Ort aufzusuchen, es ist 
eine der ganz wenigen Stellen in der Stadt, 
an der noch Reste der Originalmauer und 
des Todesstreifens erhalten sind, es ist ein 
Ort des Gedenkens an die Teilung der Stadt. 
Hier ist allen Opfern der Mauer ein Denk- 
mal gesetzt worden. Anstelle der ab 1961 
direkt im Todesstreifen gelegenen und 1985 
gesprengten Versöhnungskirche erhebt sich 
heute die Kapelle der Versöhnung. 

Die Linie M10 führt nun längs der noch 
erhaltenen Mauer weiter, unsere Bahn pas- 
siert das alte Lazarus-Krankenhaus, das Be- 
sucherzentrum der Gedenkstätte der Berli- 
ner Mauer und schwenkt in einem S-Bogen 
in die Endhaltestelle „S Nordbahnhof“. Wir 
befinden uns nun wieder im ehemaligen 
Ostsektor und auf dem Gelände des frühe- 
ren Nordbahnhofs (einst Stettiner Bahn- 
hof), der ab Mitte der 1950er-Jahre abge- 
tragen wurde. In den Boden eingelassene 
Schienen und Namen von Städten, die von 
hier aus erreichbar waren, sollen an ihn er- 
innern. Unterirdisch halten hier die S-Bahn- 
Linien S1, S2, und S25, der S-Bahnhof war 
ab 13. August 1961 ein Geisterbahnhof und 
wurde ohne Halt durchfahren. 


Verlängerung geplant 


Die M10 setzt nun über einen Weichen- 
wechsel um, die Gleise enden jäh vor Fahr- 
leitungsabspannmasten, denn die Verbin- 
dung zu den nur wenige Meter entfernten 
Gleisen der Linie M8 in der Invalidenstraße 
fehlt noch, sie wird erst im Zuge der Stre- 
ckeneröffnung zum Hauptbahnhof gebaut. 
Dann wird die M10 ein drittes Mal die ehe- 
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An der Eberswalder Straße kreuzt die Hochbahn längs der Schönhauser Allee. Die mittige Haltestellenanordnung ist ungewöhnlich, in der 


A weg کت‎ Ei 


Gegenrichtung ist keine Haltestelleninsel vorhanden. Parallel zur U-Bahn verläuft die M1 und die Linie 12 durchschneidet die Kreuzung diagonal 


S Warschauer Straße - Bersarinplatz: ...................... 


Landsberger Allee/Petersburger Str. — Fr.-Ludwig-Jahn-Sportpark: ............. 
en 01.07.1908 


*28.05.2006 و 


ann 28.05.2000* 
erste 01.10.1901 


Linie Ziel Abfahrt in 


U Eberswalder Str. 


* Strecken hatten bereits Vorläuferstrecken, die stillgelegt sind 


malige Sektorengrenze überqueren. Gegen 
Mitternacht verwandelt sich die M10, ins- 
besondere an den Wochenenden, in die Par- 
tytram, denn an beiden Endstellen wimmelt 
es von angesagten Clubs und viele junge 
Leute machen sich eine Gaudi daraus, mit 
einigen Flaschen Bier oder Wein im Hand- 
gepäck die M10 ein- oder zweimal hin- und 
herzufahren, um sich auf den Besuch in ei- 
nem der vielen Clubs einzustimmen. Die 
BVG, die den Konsum von Alkohol in ihren 
Fahrzeugen verbietet, sieht nicht so genau 
hin. Fast immer ist die Stimmung ausgelas- 
sen und sehr friedlich, es herrscht Partyat- 
mosphäre. Die Linie M10 ist ein Stück Mil- 
lionenstadtatmosphäre, die viele Facetten 
hat, nur eine kennt sie nicht, die Langeweile. 
Bald wird die M10 den Hauptbahnhof errei- 
chen, sie wird dadurch noch lebendiger wer- 
den und mit Sicherheit einen erheblichen 
Fahrgastzuwachs bekommen. Lassen wir uns 
überraschen, ob dann der 5-Minuten-Takt 
mit den kurzen Zweirichtungsflexitys noch 
ausreichen wird. BERNHARD KUSSMAGK 


Die Anzeige von der Station U Eberswalder Straße bei einer Stauphase 


/ 
> PEA 


Die Endstelle „S Nordbahnhof” am 9. März 2014: Die Gleise im Vordergrund führen in Bälde 
in die Invalidenstraße, dann wird die M10 ein drittes Mal die Sektorengrenze überqueren 
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über den Marktplatz stand bis 1976 als Teil der Ringbahn in Betrieb 


Auf dem Naumburger Markt kreuzen zu Beginn der 1950er-Jahre die Tw 10 (Nordwaggon/SSW 1927) und 4 (Bautzen/SSW 1906). Die Strecke 


SAMMLUNG W. SCHREINER, ARCHIV NNJ 


Es lebe der Kreisverkehr! 


100 Jahre Ringschluss in Naumburg W Die Je" oder „Wilde Zicke”, wie die Straßenbahn bei den 
Einheimischen heißt, beging vom 19. bis 21. September das 100. Jubiläum des Ringschlusses über 
den Moritzberg zum Hauptbahnhof. Zwar ist der Ring seit 1991 unterbrochen - man feierte trotzdem 


eben den Straßenbahnen in Wol- 

tersdorf und Bad Schandau gibt es 

seit 2007 einen dritten deutschen 

Betrieb, bei dem klassische Zwei- 
achser - in diesem Fall wieder - als tägli- 
ches Verkehrsmittel im Liniendienst stehen. 
Bis zur Freigabe von Zuschüssen des Lan- 
des Sachsen-Anhalt sowie der Stadt Naum- 
burg, die die finanzielle Grundlage des 
tägliches Betriebs bilden, legten die Nah- 
verkehrsfreunde einen mühevollen Weg zu- 
rück. Unzählige Stunden investierten Ver- 
einsmitglieder in Wagen und Strecke. Viele 
der nun in Naumburg vorhandenen Gotha- 
und Reko-Zweiachser stammen aus dem 
nahegelegenen Jena, wo sie noch bis um die 
Jahrtausendwende regulär verkehrten. Zu- 
sammen mit der Stadt Naumburg gelang 
es, die Infrastruktur abschnittsweise zu er- 
neuern - eine Grundvoraussetzung des heu- 
tigen Linienbetriebes. Weitere finanzielle 
Unterstützung hat das Land bis 2027 in 
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Aussicht gestellt. Im Oktober erteilte es ne- 
ben dem Betriebskostenzuschuss an die Be- 
treiber-GmbH dem Traditionspflegeverein 
„Nahverkehrsfreunde Naumburg-Jena e. V.“ 
einen Förderbescheid über 53.540 Euro, 
der zweckgebunden der Fertigstellung des 
langjährigen Restaurationsprojekts „Trieb- 
wagen 17“ dient. 2015 soll der älteste 
Triebwagen der Flotte nach über 20 Jahren 
wieder einsatzbereit sein. 


Festwochenende mit Pferdebahn 

Die Straßenbahn in Naumburg selbst ist 
zwar schon 122 Jahre alt, der Ringschluss 
fand jedoch erst 1914 zu Ostern statt. An 
dieses Jubiläum erinnerten die Naumburger 
vom 19. bis 21. September mit einem zünf- 
tigen Fest und einer Ausstellung sowie Mo- 
dellbahnschau im Depot. Während sonst 
nur Solowagen den Verkehr abwickeln, 
kam zum Jubiläum auch der rot/creme 
lackierte Reko-Beiwagen 19 im Abschnitt 


Hauptbahnhof - Theaterplatz zum Einsatz. 
Außerdem fuhren ergänzend zum verstärk- 
ten Fahrbetrieb der Straßenbahn Oldtimer- 
busse durch die Stadt. 

Zudem pendelte der 1894/1906 für Neu- 
chätel gebaute Pferdebahnwagen 133 mit 
„zwei Pferdestärken“ zwischen Vogelwiese 
und Theaterplatz. 


Blick in die Geschichte 

Am 15. September 1892 ging zwischen 
Hauptbahnhof und „Schwarzes Roß“ 
(heute Haltestelle „Vogelwiese“) eine 
dampfbetriebene Straßenbahn mit einer 
Spurweite von 1.000 Millimeter in Betrieb, 
um den weit vom Stadtzentrum entfernten 
Bahnhof besser anzubinden. Die Strecke 
hatte eine Länge von etwa drei Kilometern. 
Der leichte Gleisoberbau verursachte star- 
kes Hin- und Herschaukeln der Wagen - 
die Naumburger fanden dafür den Titel 
„Wilde Zicke“. 
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Naumburg (Saale) 


<< E ee مس‎ 
Am Jubiläumswochenende „100 Jahre Ringbahn” kam im September Vor dem Depot der Straßenbahn wartete am 20. September 2014 der 
dieses Jahres auch der Tw 38 der Naumburger Straßenbahn zum Einsatz. Pferdebahnwagen 133 auf seine Überführung zur Vogelwiese, wo ihn 
Der T57 war einst auch in Cottbus und Jena im Einsatz BERND MAHLER(2) die beiden Zugpferde für die Sonderfahrten übernahmen 


Einsatzzeiten und Tarif 

e Die Straßenbahnen fahren täglich Montag bis 
Freitag von 5.45 bis 20 Uhr und am Wochen- 
ende von 9 bis 18 Uhr, im Sommer samstags 
verlängert bis 20 Uhr. Zum Einsatz kommt ein 
Solowagen, der alle 30 Minuten auf der Stre- 
cke pendelt. 

e Die Einzelfahrt kostet 1,60 Euro, die Tageskar- 
te vier Euro. Für Vielfahrer werden Monats- 
karten zu 33,50 Euro sowie Halbjahreskarten 
für 170 Euro angeboten. 


` RR Em a nn ar mm urn 


Naumburger Straßenbahn GmbH 
Heinrich-von-Stephan-Platz 5 ۰ 06618 Naumburg (Saale) 
www.naumburger-strassenbahn.de 


Im Oktober 1906 endete Dampfstraßen- 
bahnbetrieb. Parallel zur Elektrifizierung 
verlängerte das Verkehrsunternehmen zu- 
gleich die Strecke vom „Schwarzen Roß“ 
bis zum „Salztor“. Der Inbetriebnahme am Der in Bautzen ge- Br 


2. Januar 1907 folgte im anschließenden baute Tw 7 in den کے‎ 
1930er-Jahren am L ` 


Jahr die Erweiterung bis zur Michaelisstra- 

ße und bis 1914 über den Moritzberg bis Hauptbahnhof. Die 

zum Hauptbahnhof. Damit war der Ring Linienführung der 

geschlossen! Ringbahn ist auf der 
Dieser „Straßenbahn-Kreisverkehr“ be- Dachtafel aufgeführt 

saß eine Gesamtlänge von 5,3 Kilometern, ARCHIV NAHVERKEHRSFREUNDE 

im täglichen Einsatz standen darauf bis zu _NAUMBURG-JENA E.V. (NNJ) 


sechs Wagen. Es existierten die fünf Aus- y Cem 

weichstellen Hauptbahnhof, Jägerplatz,  Manenter 

Markt, Salztor und Moritzplatz. Ab Ende یسرد کلب سم‎ 
der 1950er-Jahre ersetzten auf 1.000 Milli- Aktueller Strecken- i 


meter Spurweite umgebaute ehemalige verlauf der Naum- || EJ Hauptbahnhof -Vogelwiese RER 
Y terplatz 


Leipziger Aufbauwagen den verschlissenen burger Straßenbahn 


originalen Wagenpark. Gebrauchte „Lind- mit der geplanten یس‎ Straßenbahn | hom o 3 
ner“-Wagen aus Halle ersetzten ihrerseits Verlängerung || سس‎ Eienbahnstrecken | رو‎ outes ze ab 8 
ab 1971 die Leipziger Fahrzeuge und ab GRAFIK: ROBERT SCHWANDL rees 
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Der 1959 in Gotha gebaute Tw 37 vom Typ T57 gehört zu den regulär 
eingesetzten Fahrzeugen der Naumburger Straßenbahn 


1980 verdrängten schließlich „LOWAS“ 
und „Gothas“ aus Plauen und Nordhausen 
sukzessive die letzten Vorkriegswagen. 


ng und Sti ing 
befuhren zum letzten 
Mal Straßenbahnwagen die Strecke Gar- 
tenstraße - Lindenring - Markt - Platz der 
Einheit. Im Stadtzentrum entstand eine 
Fußgängerzone. Die Ringstrecke war fort- 
an unterbrochen. Die Straßenbahnwagen 
fuhren nur noch im Pendelverkehr vom 
Lindenring über Hauptbahnhof zum Platz 
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Auf eine bewegte 
Einsatzgeschichte 

¥ kann der Tw 37 
zurückschauen. Er 
fuhr bis 1966 in 
Stralsund, danach bis 
1973 in Gera, bis 
1992 in Görlitz sowie 
bis 2003 in Jena - 
hier 2008 an der 
Haltestelle Poststraße 


der Einheit. Im Sommer 1981 begannen 
die Bauarbeiten für einen neuen Ring- 
schluss am Marienring, den die Wagen ab 
30. Dezember 1981 nutzten. Gleichzeitig 
entstand die neue Haltestelle Marientor. 
Aber am 18. August 1991 verkehrte die 
Straßenbahn zum letzten Mal als Ring- 
bahn, anschließend ruhte der Betrieb voll- 
ständig. 

Im Jahre 1994 übernahm eine neu ge- 
gründete Straßenbahn GmbH von der Stadt 
Naumburg alle Anlagen und Fahrzeuge. 
Seit 31. März 2007 können wieder Stra- 


Alltag der Naumburger Straßenbahn, hier am 26. Juni 2008 im Tw 37 
noch mit Polstersitzen; 2011 erhielt er Ledersitze 


BRIAN TURNER (3) 


ßenbahnen vom Hauptbahnhof auf der 
etwa 2,5 Kilometer langen Strecke bis zur 
„Vogelwiese“ fahren. Der Naumburger 
Stadtrat hat inzwischen einstimmig be- 
schlossen, weitere 440 Meter Gleis samt 
Fahrleitung von der Vogelwiese bis zum 
Salztor bis 2017 wiederaufzubauen, wofür 
rund eine Million Euro Baukosten veran- 
schlagt sind. Diese stammen zum Teil aus ei- 
ner Spendenaktion, bei der Interessenten 
symbolisch einen Fahrleitungsmasten, einen 
Ausleger oder eine Schwelle „kaufen“ kön- 
nen. WOLFGANG DEGENER/MICHAEL SPERL 
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Nächster Halt: ... 
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Wer an Magdeburgs Haltestelle „Goldschmiedebrücke” nach einer Brücke sucht, steht vermutlich etwas ratlos auf dem Bahnsteig ... 


Serie 
Folge 84 


Nächster Halt: 


Goldschmiedebrücke 


Wer in der Magdeburger Innenstadt an der 
Haltestelle „Goldschmiedebrücke“ beim Aus- 
stieg aus der Straßenbahn in der Nähe eine 
gleichnamige Brücke sucht, wird enttäuscht 
aufgeben. Stattdessen findet der interessierte 
Fahrgast auf der in Fahrtrichtung rechten Seite 
eine abzweigende Straße mit diesem Namen. 
Früher bezeichneten die Magdeburger nämlich 
enge Geschäftsstraßen, die mit Steinplatten be- 
legt waren, als „Brücken“. Die früher in der 
Gegend ansässigen Goldschmiede führten 
schließlich zur Bezeichnung einer Straße mit 
dem betreffenden Namen. 

Die heutige Straße ist allerdings eine andere als 
die früher so bezeichnete Verbindung. Nach 
der Zerstörung der Magdeburger Altstadt im 
Zweiten Weltkrieg und dem Wiederaufbau 
nach sozialistischen Grundsätzen verläuft die 
heutige Goldschmiedebrücke in Ost-West- 
Richtung, während es sich bei der namensglei- 
chen Straße einst um die nördliche Verlänge- 
rung der Regierungsstraße handelte. 

Die im Breiten Weg gelegene Straßenbahnhal- 
testelle nahmen die Magdeburger Verkehrsbe- 
triebe 1997 in Betrieb. Grund dafür war die 
starke Neubebauung im Bereich der Innenstadt 
und das daraus resultierende Fahrgastaufkom- 
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men. Auf dem Breiten Weg selbst führte aber 
bereits ab 1877 eine von der Magdeburger 
Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft gebaute Pfer- 
debahnstrecke entlang. Nachdem die UEG aus 
Berlin 1896 die Trambahn Actien-Gesellschaft 
aufgekauft hatte, führte sie beide Magdeburger 
Betriebe ab 1897 als Magdeburger Straßen-Ei- 
senbahn-Gesellschaft weiter. Seit 15. September 
1899 verkehrt die Straßenbahn auf dem Breiten 
Weg elektrisch. 
Bis zu den kriegsbedingten Zerstörungen am 
16. Januar 1945 war der Breite Weg im Bereich 
südlich der heutigen Haltestelle „Goldschmie- 
debrücke“ durch die angrenzende Bebauung 
sehr schmal. Die zweigleisige Straßenbahnstre- 
cke wurde daher im Bereich dieser Engstelle als 
Vierschienengleis ausgeführt. Eine Durchfahrt 
war deshalb jeweils nur in eine Fahrtrichtung 
möglich. Erst im Zuge des Wiederaufbaus Mag- 
deburgs nach dem Zweiten Weltkrieg entstand 
für die Straßenbahn im Breiten Weg eine durch- 
gehend zweigleisige Trasse. 
Die heute an der Haltestelle verkehrenden Züge 
der Linien 2, 5,9 und 10 stoppen nur in Fahrt- 
richtung Norden. In der Gegenrichtung fahren 
die Triebwagen ohne Halt daran vorbei. 
CHRISTIAN MUCH 


—. 
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Neue Führung von Essens Linie 109 in Betrieb J Am 19. Oktober weihte die EVAG im West- 
viertel die neue Streckenführung der Linie 109 ein. Gleichzeitig starteten die NF2-Niederflurwagen in 
den Liniendienst. Doch beide Ereignisse sollen erst der Anfang des neuen Nahverkehrs in Essen sein 


| Á Á lirr“ und „Schnipp“! Es sind zwei 

WË unspektakuläre Geräusche, die für 

N den Nahverkehr in Essen ein Mei- 
MW lenstein sind. Als die Schampus- 
Flasche mit einem schrillen „Klirr* am 
neuen Niederflurwagen vom Typ NF2 zer- 
schellt und das obligatorische rote Band mit 
einem „Schnipp“ in zwei Teile reißt, ist es 
soweit: Essen hat nach vielen Jahrzehnten 
wieder eine oberirdische, meterspurige Neu- 
baustrecke eröffnet! 

Der Ort des Geschehens: Der Berthold- 
Beitz-Boulevard im Essener Westviertel. Dort 
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verkehrt seit dem 20. Oktober die Straßen- 
bahnlinie 109 der Essener Verkehrs AG 
(EVAG). Auf 1,3 Kilometern Neubaustrecke 
bedient sie zwei neue Haltestellen und bindet 
den Stadtteil Frohnhausen damit rund drei 
Minuten schneller an die City an als bisher. 
Gut 14 Millionen Euro haben sich die 
EVAG, die Stadt Essen und der Verkehrsver- 
bund Rhein-Ruhr das Projekt kosten lassen. 


im Überblick 


Die 


Hinter der bestehenden Haltestelle Thyssen 
Krupp verlässt die „neue“ 109 die Alten- 


dorfer Straße und damit die Linien 101, 103 
und 105 und biegt nach links in den neu 
entstandenen Berthold-Beitz-Boulevard ein. 
Auf eigenem Bahnkörper fährt die Straßen- 
bahn hier noch durch überwiegend un- 
bebautes Gebiet. Das wird sich allerdings 
bald ändern: Der Bereich am sogenannten 
Krupp-Gürtel soll sich in den kommenden 
Jahren in ein großes Wohn- und Arbeits- 
quartier verwandeln. Für die Stadtverwal- 
tung Essen war deshalb klar: Dieses neue 
Quartier braucht auch einen direkten Schie- 
nenanschluss. 
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Einfahrt des Stargastes: Am 19. Oktober 2014 
begrüßten auf dem Berthold-Beitz-Boulevard 
hunderte Essener Bürger und Interessierte 
von Außerhalb den neuen Niederflurwagen 
vom Typ NF2 sowie die Neubaustrecke der 


Linie 109 ALLE AUFNAHMEN CHRISTIAN LÜCKER 

Hinter der Haltestelle Frohnhauser Stra- 
ße nimmt die Linie 109 einen Rechtsbogen 
und unterfährt die Eisenbahnstrecke, bis sie 
an der Haltestelle Schederhofstraße anhält. 
Die nächsten etwa 500 Meter geht es 
schließlich im Straßenplanum durch ein 
Wohnviertel bis zur Alfred-Krupp-Schule, 
wo die Neubaustrecke die Linie 106 kreuzt 
und auf ihre bestehende Strecke trifft. 

Die Linie 109 verliert mit der Neubau- 
strecke zwar ihren direkten Anschluss an 
den Bahnhof Essen West sowie an den 
Knotenpunkt Helenenstraße, aber dort 
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Der große Moment: Ein kurzes „Schnipp” und die gut 14 Millionen Euro teure Neubaustrecke 
ist eröffnet. Anschließend setzt sich der Niederflurwagen 1607 vom Typ NF2 mit Essens Ober- 
bürgermeister Reinhard Paß zur ersten offiziellen Fahrt in Bewegung 
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Erschließung Krupp-Gürtel durch das neue Straßenbahnkonzept 2015 GRAFIK: EVAG 
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Auch auf den Haltestellen-Anzeigen heißt es: 
Herzlich Willkommen! ۷ 


Die Bahn fürs Büro: Nach der Taufe des neuen Fahrzeugs hält 
Essens Oberbürgermeister Reinhard Paß ein NF2-Modell in den 
Händen, das er von einem Bombardier-Vertreter bekam De 


Pe ya 


ZK e 
"ae / wei 
۵ z 
e 


۱ ! 
2 i > RW 
Die EVAG hat die Eröffnung der Neubaustrecke perfekt inszeniert. Dromendare und der Arbeits- 


wagen 616 dürften sich an der Haltestelle Frohnhauser Straße aber künftig seltener tummeln 


hätte die Linie 109 sowieso eigentlich nie 
fahren sollen ... 


23 Jahre Umweg gefahren 

Warum es doch dazu kam, zeigt ein Blick 
in die Vergangenheit. Wer noch vor gut ei- 
nem Jahr an der Kreuzung Alfred-Krupp- 
Schule auf die heutige Neubaustrecke 
schaute, der hat festgestellt: Dort lagen 
schon einmal Gleise! Bis zur Eröffnung des 
Innenstadttunnels im Jahr 1991 fuhr die 
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Linie 109 nämlich bereits über die Frohn- 
hauser Straße. Damals ist sie aber nicht 
auf den heutigen Berthold-Beitz-Boulevard 
abgebogen, sondern ist geradeaus weiter 
in Richtung Innenstadt gefahren. Die Glei- 
se liegen dort zum Teil heute noch. Vor der 
Tunneleröffnung stand die 109 mit dem 
Ast nach Frohnhausen bereits auf der 
„Abschussliste“, blieb dann aber doch er- 
halten - mit Folgen: Sie musste einen deut- 
lichen Umweg fahren. Wegen der Tunnel- 


rampe auf der Altendorfer Straße wurde 
die Linie 109 bis zum Knotenpunkt Hele- 
nenstraße geführt, bog dort ab in Richtung 
Bahnhof West und erreichte die Strecke 
nach Frohnhausen erst an der Alfred- 
Krupp-Schule über einen Rechtsbogen. 
Die jetzt eröffnete Neubaustrecke bedeu- 
tet deshalb nicht nur, dass das oberirdische 
Meterspurnetz wieder ausgebaut wird, 
sondern auch das Ende eines 23 Jahre an- 
haltenden Provisoriums. 


NF2 endlich im Einsatz 


Strahlende Gesichter also am 19. Oktober 
beim Fröffnungsfest auf dem Berthold-Beitz- 
Boulevard — unter 
den tausenden Besu- 
chern und vor allem 
unter den Verant- 
wortlichen der Stadt 
Essen und der 
EVAG. Sie können 
den Essenern nicht 
nur die Neubaustre- 
cke übergeben, son- 
dern haben auch 
gleich noch ein 42 
Tonnen schweres 
„Geschenk“ mitge- 
bracht: den NEI, 
also die zweite Gene- 
ration Niederflurbahnen für Essen. 
Insgesamt 27 dieser dreiteiligen Fahrzeu- 
ge hat die EVAG bei Bombardier geordert 
und stockt ihre Niederflurflotte damit auf 
61 Fahrzeuge auf. Bisher waren vor allem 
die Prototypen 1601 und 1602 in Essen aus- 
giebig erprobt worden, in den vergangenen 
Monaten haben sich dann auch die ersten 
Serienfahrzeuge zu Testfahrten im Essener 
Netz blicken lassen. Im Fahrgasteinsatz 
standen die NF2 zur Streckeneröffnung 
aber zum ersten Mal. Seit dem 20. Oktober 
werden bis zu vier NF2-Kurse auf der „neu- 
en“ Linie 109 eingesetzt. Sie hat den großen 
Vorteil, dass im Störungsfall beide Essener 
Betriebshöfe relativ gut zu erreichen sind. 


Zeit der M-Wagen läuft ab 


Die Inbetriebnahme der NF2 und die Eröff- 
nung der Neubaustrecke sind wichtige 
Schritte für die Entwicklung des Essener 
Schienen-Nahverkehrs. Aber sie sollen erst 
der Anfang sein. In den kommenden Jahren 
und Jahrzehnten stehen in Essen einige ent- 
scheidende Veränderungen auf dem Plan. 
Aber Schritt für Schritt: 

Zunächst will die EVAG mit den NF2 
mittelfristig die ältesten M-Wagen der Bau- 
reihe 1100 ohne Klapptrittstufen aus den 
1970er-Jahren ersetzen. Ein Teil dieser Wa- 
gen soll ausgeschlachtet und verschrottet 
werden, gleichzeitig ist im Gespräch, einen 
Teil der Flotte an Mülheim abzugeben. Dort 
könnten die 1100er einige der vorhandenen 
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Auf der Frohnhauser Straße begegnen sich 
kurz nach der Streckeneröffnung ein neuer 
Niederflurwagen vom Typ NF2 und der Mu- 
seumswagen 144 vor klassischer Industrie- 
kulisse. Dieses Motiv hielten am 19. Oktober 
viele Fotografen im Bild fest 


Neue Strecke im Eiltempo 


35 Wochen hat der Bau der neuen 1,3 Kilome- 
ter langen Strecke gedauert. Die ersten Test- 
fahrten haben gerade einmal drei Tage vor der 
offiziellen Eröffnung stattgefunden. Das ist zwar 
knapp, aber nicht weiter schlimm: Der Betrieb 
mit der Straßenbahnlinie 109 ist problemlos an- 
gelaufen. 

Für „Mitfahrer”: Zu erreichen ist die Linie 109 
zum Beispiel am Berliner Platz, vom Haupt- 
bahnhof aus fahren alle drei Stadtbahnlinien so- 
wie die Linien 101 und 105 dort hin. 


M-Wagen ersetzen, ehe Mülheim selbst ab 
Ende 2015 die ersten von 15 neuen NF2 in 
Betrieb nimmt. 

Die Essener Linien 101 und 106 werden 
damit bald ihre M-Wagen verlieren und auf 
Niederflurwagen umgestellt, wofür aller- 
dings noch die Umstrukturierung des Lini- 
ennetzes im Laufe des Jahres 2015 nötig ist. 
Denn noch müssen auf der Linie 101 M- 
Wagen mit Klapptrittstufen eingesetzt 
werden, um den mit Hochbahnsteigen aus- 
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Wenige Wochen vor der Eröffnung sah es an der Haltestelle Schederhofstraße noch so aus. Heu- 
te hält die 109 hier an einem modernen Mittelbahnsteig 


gerüsteten Tunnelabschnitt Richtung Bre- 
deney befahren zu können. 

Gleiches gilt für die Linie 107. Auch sie soll 
zur Niederflurlinie werden. Um dies zu er- 
möglichen, wird der Ast der 101 und 107 
nach Bredeney in Zukunft von einer neuen 
Straßenbahnlinie 108 mit hochflurigen M- 
Wagen mit Klapptrittstufen bis Altenessen 
Bahnhof befahren. Die anderen Linien können 
dadurch, abgesehen von Verstärkerfahrten, 
mit Niederflurwagen ausgestattet werden. 


Neben den M-Wagen mit Klapptrittstu- 
fen bleiben außerdem noch die jüngsten M- 
Wagen der Serie 1400 erhalten. In spätes- 
tens zehn Jahren müssen auch diese Wagen 
ersetzt werden. Eine Ausschreibung ist für 
das Jahr 2019 angepeilt, bis dahin muss 
aber eine Lösung für die Strecke nach Bre- 
deney gefunden sein, damit im Tunnel Nie- 
derflurwagen halten können. Langfristig 
denkt die EVAG außerdem an Ersatz für die 
ersten Niederflurwagen NET, die seit An- 
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Ein neues Motiv mit Zeche: Tw 705 rollt den Berthold-Beitz-Boulevard hinauf, im Hintergrund verläuft die Trasse der Linien 101, 103 und 105 


fang des Jahrtausends in Essen verkehren. 
Bis 2029 haben sie noch rund die Hälfte ih- 
res „Lebens“ vor sich. 


Der Ausbau am Krupp-Gürtel 

Bis dahin dürfte ein anderes Großprojekt 
längst abgeschlossen sein: Der weitere Aus- 
bau der Straßenbahn am Krupp-Gürtel. 
Nach aktuellem Stand wird Thyssen Krupp 


das nördliche Areal in den nächsten Jahren 
entwickeln: Eine Fläche mit der Größe von 65 
Fußballfeldern am Rande der City schreit 
nach Vermarktung. Wohnhäuser, Gewerbe, 
Parks und eine neue IKEA-Filiale sind dort ge- 
plant. Dieser nördliche Teil des Krupp-Gürtels 
soll langfristig von der Linie 101 bedient wer- 
den: In Bergeborbeck würde die heutige 101 
ihren Linienweg verlassen und auf den Bert- 
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hold-Beitz-Boulevard treffen. Auf dem mittle- 
ren Boulevard stößt die Straßenbahn im End- 
zustand schließlich auf die jetzt eröffnete Stre- 
cke der 109 und biegt an der Frohnhauser 
Straße in Richtung Hauptbahnhof ab. Im wei- 
teren Verlauf trifft sie an der Hollestraße auf 
die bestehende Strecke der heutigen 103 und 
109 (siehe Grafik). So würde nach Jahrzehn- 
ten wieder die Möglichkeit bestehen, den In- 
nenstadttunnel oberirdisch zu umfahren. 
Auch die Linie 109 könnte künftig wieder 
oberirdisch zum Hauptbahnhof kommen - 
allerdings über eine Strecke, die direkt 
durch die Innenstadt führt. In einer Stadt, in 
der die Straßenbahn in den Innenstadt-Tun- 
nel verlegt wurde, ist das natürlich umstrit- 
ten und deshalb aktuell nicht spruchreif. 
Dennoch - die jüngste Streckeneröffnung 
und Fahrzeugeinweihung zeigt ganz deut- 
lich: Die Zeiten von teuren Tunnelneubau- 
ten und Umspurungen sind vorbei. Essen 
setzt wieder auf die oberirdische Meterspur- 
Straßenbahn. Und glaubt man den Rednern 
vom Tag der Eröffnung, wird man in Essen 
künftig noch öfter „Klirr“ und „Schnipp“ 
hören. CHRISTIAN LÜCKER 


Am Eröffnungstag waren neben fünf Muse- 
umswagen auch zwei NF2 auf einer Sonder- 
linie zwischen Frohnhausen und der Essener 
Innenstadt im Einsatz 
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Sie müssen noch mindestens zehn Jahre durchhalten: Die Stadt- 
bahnwagen B der EVAG, hier eine von Tw 5124 geführte Doppel- 
traktion am 19. Oktober auf der U18 in Mülheim 


Ersatz auf Normalspur 


Auch für die Zukunft der drei normalspurigen Stadtbahnstrecken schmie- 
det die EVAG Pläne. Ab 2024 sollen 45 hochflurige Stadtbahnwagen für die 
Linien U11, U17 und U18 anrollen. Die ersten Stadtbahnwagen B sind dann 
schon fast 50 Jahre alt. Bis dahin erhalten die B-Wagen noch kleinere Mo- 
dernisierungen. In der Vergangenheit sind einige Fahrzeuge mit neuen Tü- 
ren und neuer Sicherheitstechnik ausgestattet worden, in diesem Zusam- 
menhang gab es auch einen gelben Neulack. Gleichzeitig sind noch immer 
Stadtbahnwagen B im ursprünglichen rot-weißen Farbkleid im Einsatz. 


Hier fuhr bis 1991 schon eine Straßenbahn: Das jetzt neu gebaute Stre- 
ckenstück auf der Frohnhauser Straße hat der Museumswagen 888 
aber mindestens 23 Jahre lang nicht befahren 
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Die Straßenbahn Sarajevo in den vergangenen 50 Jahren MI Vor dem Fall des Eisernen Vor- 
hangs galt er als Vorzeigebetrieb, 1992 legte dann der Jugoslawienkrieg den Straßenbahnbetrieb 
in der bosnischen Hauptstadt lahm. Aber was passierte mit internationaler Hilfe nach dem Krieg? 


D egegnungen amerikanischer PCC- 
9 Wagen aus Washington D. C. und 
À tschechischer Tatras hat es vor dem 

WÉI Fall des Eisernen Vorhangs nicht ge- 
sehen? Doch - ab 1967 war das bei der 
Straßenbahn von Sarajevo viele Jahre lang 
Alltag. Deren Pferdebahnvergangenheit, 
den Betrieb auf 760 Millimeter Spurweite 
bis 1960 sowie die Umspurung und In- 
dienststellung der PCC- und ersten Skoda- 
Wagen stellte das STRASSENBAHN MA- 
GAZIN 11/2014 ab Seite 38 vor. Aber wie 
entwickelte sich das Unternehmen in den 
vergangenen 50 Jahren? 
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Auch Mitte der 1960er-Jahre wuchs die 
Einwohnerzahl von Sarajevo. Dadurch wa- 
ren spätestens Ende des Jahrzehnts die 
Fahrzeuge auf allen drei Straßenbahnlini- 
en nicht nur in den Hauptverkehrszeiten 
meist hoffnungslos überfüllt. Um die Aus- 
lastung zu reduzieren, kam der Betrieb auf 
eine im Ostblock ungewöhnliche Idee: Für 
jede Linie war fortan ein anderer Tarif zu 
zahlen, wobei eine Fahrt mit der Linie 3 
(der längsten Strecke) am teuersten war. 
Den Fahrpreis entrichteten die Fahrgäste 
damals bei den Schaffnern. So wurden die 
Fahrgäste motiviert, auf andere Linien zu 


warten, die entsprechend kürzer und billi- 
ger waren. 


Neue Fahrzeuge aus Prag 

Im Jahr 1973 begann die Lieferung der neu- 
en Gelenkwagen des Typs K2YU. Bis 1983 
trafen 90 solche Tatrafahrzeuge aus Prag 
ein, die der Verkehrsbetrieb als Tw 201 bis 
290 in seinen Bestand einreihte. In diesem 
Jahrzehnt musterte er die zwischen 1937 
und 1944 gebauten PCC-Wagen aus - ein- 
schließlich der in eigener Werkstatt entstan- 
denen Gelenkwagen handelte es sich dabei 
um mehr als 60 Fahrzeuge. 
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Im Jahr 1977 fuhren in Sarajevo noch die in | 
den 1930er- und 1940er-Jahren.gebauten 
PCC-Wagen aus Washington, hier an der Hat, 


- testelle Vijecnica— سس‎ _____OLAFGÜTTLER 


Nach den „Amerikanern“ schickte die 
Straßenbahn Sarajevo auch die Ende der 
1960er-Jahre gebauten T3YU aufs Abstell- 
gleis - angeblich aufgrund unzureichender 
Kapazitäten zur Unterhaltung. Erhalten 
blieben lediglich der Kasten des PCC-Wa- 
gens Nr. 71 sowie letztendlich der T3YU- 
Nr. 128 als Arbeitsfahrzeug. Im Linienver- 
kehr kamen ab Mitte der 1980er-Jahre 
ausschließlich die K2YU-Wagen zum Ein- 
satz. In der HVZ fuhren bis zu 65 Wagen 
auf dem zwölf Kilometer langen Tramnetz, 
auf dem Ende der 1980er-Jahre fünf Linien 
verkehrten. Besucher aus Westdeutschland 
bezeichneten damals in der Zeitschrift 
„Stadtverkehr“ die Straßenbahn in Saraje- 
vo als Musterbetrieb. In ihren Augen sollte 
er als Paradebeispiel für viele westdeutsche 
Städte dienen, in denen überteuerte und 
ausufernde U-Bahnen-Bauten entstanden ... 
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Bosnien: Sarajevo 
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Die nach der Umspurung eröffnete Linie 4 gehörte zu den am stärksten frequentierten Linien der 


Straßenbahn. Geduldig besteigen die Fahrgäste Ende der 1960er-Jahre den Tw 47 nach Ilidza 


Der zweiteilige Tw 203 (hier 1987 am Miljacka-Ufer) gehört zum Tatra-Typ K2YU. Von 1973 bis 


Als 1990 im Ostblock der Eiserne Vor- 
hang fiel, lieferte die Tschechoslowakei ei- 
nen Gelenkwagen vom Typ KT8D5 nach 
Sarajevo, der als Tw 300 in Betrieb ging. Ei- 
gentlich sollten diesem Fahrzeug weitere 
folgen und damit die Erneuerung des Wa- 
genparks beginnen. Aufgrund der politi- 
schen Veränderungen und wirtschaftlicher 
Probleme blieb es bei einem Vorhaben. 


Die Straßenbahn im Jugoslawienkrieg 
Ab 1991 begann Jugoslawiens zu „brö- 
ckeln“, ein Jahr später brach 1992 in Bos- 
nien und Herzegowina der Krieg aus. In die- 
sem belagerten schwer bewaffnete 
bosnisch-serbische Truppen insgesamt 
1.425 Tage lang die Stadt Sarajevo. Das Re- 
sultat waren tausende Tote, zehntausende 
Verletzte oft mit lebenslanger Invalidität, 
Schäden in Milliardenhöhen - eine verwüs- 


1983 stellte der Verkehrsbetrieb davon die Tw 201 bis 290 in Dienst 


WOLFGANG WALPER (2) 


tete europäische Großstadt am Ende des 20. 
Jahrhunderts. Eine Stadt, die vor den Augen 
der „demokratischen Westmächte“ Tag für 
Tag von tausenden Minenwerferprojektilen, 
Bomben und Scharfschützengeschossen 
überschüttet wurde. 

Die ersten Angriffe der Belagerer auf die 
ÖPNV-Infrastruktur geschahen am 6. April 
1992. In den folgenden Wochen bemühte 
sich der Verkehrsbetrieb, den Fahrplan auf- 
rechtzuerhalten. Aufgrund der immer ge- 
ringeren Anzahl betriebsfähiger Fahrzeuge 
kam es aber immer häufiger zu Unterbre- 
chungen - außerdem zerstörten Minenwer- 
fern Teile der Strecken und Oberleitung, 
aber auch die im Betriebshof abgestellten 
Fahrzeuge - wobei mehrere Mitarbeiter des 
Verkehrsbetriebs ums Leben kamen. Zur 
endgültigen Betriebseinstellung kam es am 
2. Mai 1992, als die Belagerer kurz nach 
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Liniennetz der Straßenbahn Sarajevo mit allen Hal- 


testellennamen. Im Vergleich zur Betriebszeit auf zweigleisige Straßenbahnstrecke, Wendeschleife 
760 Millimeter Spurweite hat sich das Netz ledig- eingleisige Straßenbahnstrecke, Fahrtrichtung 
lich nach Ilidza im Westen erweitert e Straßenbahnhaltestelle, Haltestellenname 


GRAFIK: HARALD SÜSS 


Nr, der Straßenbahnlinie 


Eisenbahnstrecke 


Als der ex Wiener Tw 400 mit Bw 4000 am 24. September 1997 den Bahnhof Sarajevo bedien- 
te, zeigte dieser noch deutliche Spuren vom Jugoslawienkrieg WOLFGANG KAISER 
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Mit Fördergeldern wird in Sarajevo auch an der Straßenbahn gearbeitet, hier der Bau einer Fuß- 
gängerunterführung an der Haltestelle Sup - die erste mit Rolltreppen Bosniens CHRISTIAN LÜCKER 
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dem Mittag einen Generalangriff auf das 
Stadtzentrum unternahmen. Bei diesen Stra- 
ßenkämpfen wurden die Tw 265 und 270 
(beides K2YU) an der Kreuzung Skenderi- 
ja zerstört. 

Danach fuhr in Sarajevo fast zwei Jahre 
lang keine Straßenbahn: Die zerschossenen 
Fahrzeuge standen auf den Straßen so, wie 
sie am letzten Betriebstag angehalten hatten; 
auf den verlassenen Schienen wucherte Un- 
kraut und Gras. 

Am 8. März 1994 setzten sich dann erst- 
mals wieder zwei Straßenbahnwagen in Be- 
wegung. Die Tw 263 und 275 befuhren an 
diesem Tag die Strecke vom Betriebshof ins 
Stadtzentrum, anwesend war dabei auch 
der damalige UNPROFOR-Befehlshaber. 
Am 15. März 1994 begann ein einge- 
schränkter Straßenbahnverkehr, der täglich 
von 7 bis 17 Uhr dauerte. Die gefährlichste 
Stelle befand sich am Marijin dvor vor dem 
Hotel Holiday Inn, wo die Straßenbahnwa- 
gen sehr langsam fahren mussten, um vom 
Mittelstreifen auf den Straßenrand zu wech- 
seln. Von hier war die Front nur wenige 
Dutzend Meter entfernt. Deshalb kam es an 
dieser Stelle zu unzähligen Angriffen, bei de- 
nen viele Fahrgäste sowie Straßenbahnfah- 
rer schwer verletzt oder getötet wurden. 
Fahrten mit der Straßenbahn waren in die- 
ser Zeit für die Bevölkerung kostenfrei, die 
Mitfahrt war jedoch lebensgefährlich und 
der Verkehr wurde häufig unterbrochen. 


Der Wiederaufbau beginnt 

Als der Krieg in Bosnien und die Belagerung 
Sarajevos 1995 geendet hatte, registrierte 
die Stadtverwaltung an der ÖPNV-Infra- 
struktur verheerende Schäden. Sie erreich- 
ten neunstellige Summen in Deutscher 
Mark. Von den 91 Anfang des Jahrzehnts 
vorhandenen Straßenbahnwagen waren le- 
diglich fünf ohne größere Zerstörungen ge- 
blieben, 30 Wagen wiesen irreparable und 
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Cem 
Am 11. Juni 2008 überquerte der Satra-Ill-Tw 602 die Zmaja od Bosne. Bei diesem Wagen handeltes si 
um einen von endlich drei umgebauten Tatra-K2YU, der ein Mittelteil erhalten hat 


die restlichen Fahrzeuge schwere Schäden 
auf. Insgesamt 117 Mitarbeiter des Ver- 
kehrsbetriebes hatten im Krieg ihr Leben 
verloren. 

Im Jahre 1996 begann mit Hilfe der inter- 
nationalen Gemeinschaft die Erneuerung des 
ÖPNV in Sarajevo. Diese umfasste auch die 
Reparatur von Fahrzeugen, Gleisanlagen 
und Betriebsanlagen der Straßenbahn. Am 
15. Oktober 1996 nahm der Verkehrsbe- 
trieb auf der zuvor meistfrequentierten Linie 
3 nach Ilidža den Liniendienst wieder auf. 

Um den Betrieb sicherzustellen, trafen 
noch 1996 als humanitäre Hilfe auch ver- 
schiedene Straßenbahnwagen in der Stadt 
ein, so die generalüberholten K2-Wagen Nr. 
291 und 292 aus der Tschechischen Repu- 
blik sowie im folgenden Jahr 13 Groß- 
raumzüge des Typs C,/c, (Nr. 400/4000 bis 
412/4012) aus Wien. 

In den Jahren 1997 und 2001 gelangten 
je zwei KT8DS-Wagen aus dem slowaki- 
schen Kaschau nach Sarajevo, die Tw 301 
bis 304. 


Tatras werden modernisiert 

1998 startete zudem ein Modernisierungspro- 
gramm der bestehenden Tatrawagen vom 
Typ K2YU unter dem Namen SATRA, wo- 
bei insgesamt 25 zweiteilige Wagen (SATRA 
2) und zwölf dreiteilige Wagen (SATRA 3) 
mit niederflurigem Mittelteil entstehen soll- 
ten. Dabei ergänzten sowohl deutsche als 
auch tschechische Komponenten die vor- 
handenen Tatrawagen. Beendet wurde der 
Umbau letztendlich von zwölf zwei- sowie 
drei dreiteiligen Wagen. 

Ende der 1990er-Jahre hatte aber auch die 
aufwändige Rekonstruktion des PCC-Wa- 
gens 71 begonnen, der mehr als 20 Jahre als 
Schuppen im Betriebshofgelände abgestellt 
gewesen war. Im Jahr 2000 präsentierte der 
Verkehrsbetrieb das aufgearbeitete histori- 
sche Fahrzeug erstmals wieder im Betrieb. 
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Der 1996 aus Bratislava übernommene Tw 292 vom Tatra-Typ K2 kommt seit Jahren - wie sein 
Schwesterwagen 291 - nur selten zum Einsatz, meist steht er im Betriebshof DANIEL MÖSCHKE 


Zur Fahrzeugvielfalt nach dem Bosnienkrieg tragen auch zehn aus Amsterdam übernommene 
Wagen vom Typ 9G/10G bei, hier der Tw 802 (LHB 1979) am 9. September 2014 NORBERT KUSCHINSKI 
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Die schier unverwäüstlichen Tatra-K2YU (hier im August 2009) stellen derzeit noch das Rückgrat 


des Verkehrs dar. Neben diesen gehören 2014 drei KT8D5, zwölf Satra 2, drei Satra 3, elf Wie- 
ner „E-Wagen” sowie zehn 9G/10G aus Amsterdam zum Betriebsbestand WOLFGANG KAISER 


Der 2010 abgestellte KT8D5 Nr. 301 dient als Ersatzteilspender. Seine Reaktivierung 
ist durch die Übernahme von GT8 aus Konya (ex Köln) überflüssig geworden DANIEL MÖSCHKE (3) 
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Anfang der 1990er-Jahre begann der Bau einer Neubaustrecke von Nedžarići nach Dobrinja, 
der Krieg unterbrach die Arbeiten - bis heute liegen ein Gleisdreieck und diese Betonbrücke 
ungenutzt in der Stadt 
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In den Jahren 2005 bis 2009 trafen 16 ehe- 
malige Wiener Gelenkwagen des Typs E in 
Sarajevo ein. Über deren Transport und wei- 
tere Hintergründe hatte Wolfgang Kaiser im 
STRASSENBAHN MAGAZIN 9/2013 ab 
Seite 60 ausführlich berichtet. Die zwölf da- 
von in Bosnien in Betrieb genommenen Wa- 
gen setzte der Verkehrsbetrieb vornehmlich 
auf den Linien 1 und 4 ein, die übrigen vier 
dienen als Ersatzteilspender. 

Im Februar und März 2009 gelangten 16 
achtachsige Gelenktriebwagen der Typen 
9G und 10G (Nr. 801 bis 816) aus Amster- 
dam nach Sarajevo. Aufgrund verschiedener 
technischer Probleme sowie Ersatzteilman- 
gel sind sie allerdings selten im Betrieb. 
Mehrere der Wagen sind sogar noch nie in 
Bosnien gefahren, sondern dienen lediglich 
als Ersatzteilspender. 


Die aktuelle Situation 


Die allgemeine, wirtschaftliche und politische 
Lage in Bosnien-Herzegowina nach dem Ju- 
goslawienkrieg kann in vielerlei Hinsicht als 
kritisch und katastrophal bezeichnet werden. 
Korruption ist allgegenwärtig, die Arbeitslo- 
sigkeit übersteigt die 40-Prozent-Marke. 
Zehntausende Arbeiter bleiben monatelang 
ohne Gehalt oder bekommen etwa 300 bis 
400 Euro netto pro Monat, wobei viele Nah- 
rungsmittel und Artikel des täglichen Bedarfs 
teurer als in Deutschland sind. Auch der Zu- 
stand des öffentlichen Nahverkehrs in Sa- 
rajevo ist unverändert alles andere als gut. 
Die Zahlungsmoral der Fahrgäste ist 
schlecht, die regionalen Behörden zahlen ih- 
rerseits nur ungenügende Subventionen an 
den Verkehrsbetrieb, so dass dessen Ge- 
samtverschuldung inzwischen 70 Millionen 
Euro übersteigt und immer weiter wächst. 
Jahrelang wurden von leitenden Mitarbei- 
tern des Verkehrsbetriebs - gegen viele ehe- 
malige Mitarbeiter der Geschäftsleitung lau- 
fen polizeiliche Ermittlungen - Gelder 
veruntreut oder verschwendet. Aus dem 
einstigen Vorzeigebetrieb des Ostblockes ist 
ein Sorgenkind geworden. 

Aufgrund der Gesamtsituation treten die 
Beschäftigten des Verkehrsbetriebes häufig in 
den Streik. Heftige Konflikte und Übergriffe 
zwischen den Fahrgästen und den Mitarbei- 
tern des Verkehrsbetriebes sind an Tagesord- 
nung und schaden dem ohnehin angeschla- 
genen Image des Verkehrsbetriebes. Vieles 
weist darauf hin, dass die lokalen Behörden 
vorhaben, den Straßenbahnverkehr in Sara- 
jevo weiterhin zerfallen zu lassen und den 
städtischen Personenverkehr an befreunde- 
te Privatbusunternehmer zu übergeben. 

Doch aufgegeben ist die Straßenbahn 
noch keinesfalls. So verhandelte die Ge- 
schäftsführung des Verkehrsbetriebes in die- 
sem Jahr mit ihren Kollegen in der türki- 
schen Stadt Konya. Im Ergebnis werden 
demnächst 20 achtachsige Düwag-Gelenk- 


triebwagen aus der Türkei nach Sarajevo 
kommen. Die einst in Köln in Dienst ge- 
stellten GT8 sind durch das Eintreffen neu 
gebauter Niederflurwagen vom Skoda-Typ 
„For City Classic“ in Konya entbehrlich ge- 
worden. Zwar gibt es einige technische Un- 
terschiede (die Stromspannung in Sarajevo 
beträgt offiziell 600 Volt - in Köln und Ko- 
nya hingegen 750 Volt) zu beachten, aber 
dafür stehen Lösungen in Aussicht. Proble- 
matischer erscheinen einige Bögen im Gleis- 
netz von Sarajevo. Unterstützt wird das 
Vorhaben vor allem von muslimischen Poli- 
tikern aus der Türkei und Bosnien. Wie sich 
letztere nach der nächsten Wahl zur Zu- 
kunft der Straßenbahn in Sarajevo positio- 
nieren, wird sich zeigen - es bleibt also 
spannend! JAN CIHAK 


Der Autor dieses Beitrages lebt in der 
Tschechischen Republik und überträgt ge- 
rade sein 2013 im österreichischen Verlag 
bahnmedien.at in deutscher und englischer 
Sprache erschienenes Buch „Sarajevo Stra- 
ßenbahn und Trolleybus“ ins Bosnische 
und Tschechische. Das reich illustrierte und 
mit vielen Tabellen ausgestatte Buch von 
2013 ist weiterhin im deutschen Fachhandel 
oder beim Verlag in Österreich erhältlich. 


/ 


3 


Wu 


ge 
کن‎ 
A 


em 1 ra‏ وتا run‏ با 
vm ams eebe E‏ 


In Erinnerung an die Anfänge der elektrischen Straßenbahn von Sarajevo entstand 2001/02 
ein Replika-Wagen. Der notwendigerweise regelspurig ausgeführte Zweiachser empfindet 
den 1895 in Graz für den damals 760-mm-spurigen Betrieb entstandenen Triebwagen 15 grob 
nach. Der historisierende Neubau verkehrte im Sommer dieses Jahres viele Wochen täglich 
zwischen 10 und 12 sowie 18 und 20 Uhr im Linienbetrieb vom Stadtzentrum zum Bahnhof 
der Landeshauptstadt von Bosnien und Herzegowina auf der Linie 1 JAN CIHAK 


Ein gewohntes Bild: Straßenkinder nutzen die Bahn ohne Fahrschein auf der Kupplung. Auch defekte Tatras gehören zum Alltagsbild, so schiebt der 
K2YU Nr.209 den defekten Tw 276 ins Depot zurück - die Fahrt dient zugleich dem Linienverkehr und bedient alle Haltestellen 
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Fahrzeuge 


Vë 


Tatra Ahoi 


KTA4D-Abschied in Erfurt ۲ 
Seit dem 1. Mai 1976 prägten 
die Kurzgelenkwagen vom 
Tatra-Typ KTAD für 38 Jahre 
den Erfurter Nahverkehr. Mit 
der letzten betriebsfähigen 
Doppeltraktion beendeten 


hoi - das ist nicht nur ein alter See- 

mannsgruß, sondern auch der um- 

gangssprachliche Ausruf zur Verab- 

schiedung auf Tschechisch. Zwar 
gibt es wenige Deutsche, die dieser Sprache 
mächtig sind, aber das „Ahoi“ gehört zumin- 
dest in Sachsen und Thüringen zum gelebten 
Sprachgebrauch. Dieses Wort hatten entspre- 
chend auch mehrere Straßenbahnfreunde am 
17. Oktober dieses Jahres auf den Lippen, als 
die Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG) den 
Liniendienst mit den letzten verbliebenen 
KT4D beendeten. Immerhin war das Ende 
abzusehen gewesen. 


Abschiedsfahrt nach Südost 


Im Juli dieses Jahres verkehrte auf Linie 3 
letztmalig ein aus den drei KT4D Nr. 495, 


die Erfurter Verkehrsbetriebe 
am 17. Oktober nun den 
Tatra-Einsatz im Liniendienst 


519 und 405 gebildeter „Dreierzug“. Nach 
Ablauf der Einsatzfristen von Tw 519 fuh- 
ren die beiden verbliebenen Kurzgelenkwa- 
gen regelmäßig noch bis zum 2. Oktober 
auf der Linie 5 zwischen Zoopark und 
Hauptbahnhof. Während der Thüringer 
Herbstferien pendelte die Doppeltraktion 
noch unregelmäßig auf der Linie 5. 

Ganz unbemerkt sollte das Tatrafinale 
dann aber doch nicht sein: Am 17. Oktober 
rückte die aus den Tw 495 und 405 gebil- 
dete Doppeltraktion noch einmal auf Linie 
3 aus. Im Laufe des Tages wechselte dann 
die Reihenfolge der Fahrzeuge, so dass der 
Tw 405 mit der Abschiedsbeschilderung an 
der Front den Zug ab Mittag führte. Die 
letzte Fahrt 17:16 Uhr ab Europaplatz en- 
dete dann direkt im Betriebshof Südost. 
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Am 17: Oktober 2014 hieß es 
Abschied nehmen von den 
Tatrawagen im Erfurter Linien- 
verkehr. Am Nachmittag ist die 
Doppeltraktion Tw 405 + 495 
~äm-Gleisdreieck Warschauer 
Straße-stadteinwärts unterwegs 
FOTOS-WENN NICHT ANDERSANGEGEBEN; 
RONALD. GLEMBOTZKY 


In der anschließenden Nacht vom 18. 
zum 19. Oktober stellte die EVAG ihre 
Fahrleitungsspannung dauerhaft von 600 
auf 750 Volt um. Dadurch werden die 
Übertragungsverluste im Gleichspannungs- 
netz minimiert und das Unternehmen spa- 
re bis zu 750.000 Kilowattstunden Fahr- 
strom pro Jahr, erklärt Myriam Berg, 
Vorstand der EVAG. 


Die Geschichte der Erfurter KT4D 

Ab 1976 trafen insgesamt 156 Tatrawagen 
vom Typ KT4D in Erfurt ein. Nicht alle da- 
von kamen tatsächlich in der Stadt zum Ein- 
satz und dennoch reihte sich der Erfurter 
Straßenbahnbetrieb mit dieser Anzahl 
gleich hinter Berlin ein. Die ersten Tatrawa- 
gen erreichten die damalige Bezirksstadt im 
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Tatra in Erfurt 
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Im April 1976 trafen am Erfurter Nordbahnhof fabrikneue ۱۲4۵ der Serie Tw 401 bis 420 aus 
Prag ein. Über ein meterspuriges Behelfsgleis gelangten die vierachsigen Kurzgelenkwagen auf 
das Netz der Erfurter Straßenbahn KLAUS HÜTER, SLG. GERAMOND-VERLAG 
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KT4D-Dreifachtraktionen waren eine Besonderheit der Erfurter Straßenbahn - hier fährt ein von 
Tw 417 geführter Zug im August 1988 durch das Neubaugebiet „Moskauer Platz” 
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Frühjahr 1976 - mit 20 Wagen erhielten die 
Erfurter Verkehrsbetriebe die größte Anzahl 


Lieferjahre der Erfurter KT4D 


aus der 33 Wagen umfassenden KT4D: Bau-/Lieferjahr ........ Fahrzeugnummer 
Nullserie. Die Abkürzung „KT4D“ steht (6 401-420 
dabei übrigens für „kloubová tramvaj (Ge- 
lenkstraßenbahn) mit vier Achsen für E EE 421-427 
Deutschland“, zumeist hat sich aber die Be- I9I8 404" 
zeichnung Kurzgelenkwagen eingebürgert. NITI yT 428—444 
Nach der Anlieferung begann relativ EI 445-473 
schnell der Fahrgasteinsatz der Wagen. Am EE CN 474-479 
1. Mai 1976 standen die Tw 403 und 405 480-493 
erstmals im Liniendienst. Der erfolgreiche 
Einsatz der neuen Fahrzeuge beendete üb- DEE دود ده ت وهه وه‎ NG 
rigens die auch in Erfurt geführte die Dis- EIER 517-530 
kussionen über einen etwaigen Verkehrs- MIS 531-535 
trägerwechsel auf Omnibusse, denn die EEN 536-555 
Tatrawagen galten als modern, beschleuni- MO 556-585 alle storniert) 


gungsstark und boten eine hohe Beförde- 
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Bis auf ursprünglich gelegentliche Einsätze des 
KT4D Nr. 512 wird seit März 2014 das Stadt- 
rundfahrtangebot mit Tatrawagen abgewickelt. 
Für einen Übergangszeitraum rüstete die EVAG 
auch den KTAD Nr. 520 für die Stadtrundfahrt her, 
er kommt meist mit dem Tw 512 — beide mit klas- 
sischer Beschleunigersteuerung — zum Einsatz. 


In der Regel befahrene Route 
Domplatz — Schleife Marie-Elise-Kayser-Straße — 
Domplatz — Hauptbahnhof - Thüringenhalle — 
Hbf — Domplatz — P+R Messe - Anger - Fisch- 
markt. Für die Fahrgäste schließt sich ein Spa- 
ziergang über die historische Krämerbrücke an 
und der Stadtrundfahrtzug fährt wieder zur Gleis- 
schleife Domplatz Süd, in der Mittagszeit zum Be- 
triebshof Nordhäuser Straße, um dort eine Pau- 
se zu verbringen oder rückt wieder in den 
Betriebshof Südost am Urbicher Kreuz ein. Lang- 
fristig werden dafür die Wagen 512, 522 und 530 
mit Choppersteuerung zur Verfügung stehen. 
Zur Absicherung der Stadtrundfahrt ging als Er- 
gänzung zum KTAD Nr. 522 der im März 2014 
abgestellte Gotha-G4 178 per 19. Oktober 2014 
wieder in Betrieb. 


Abfahrten ab Domplatz 


e bis 23. November jeweils Samstag und Sonn- 
tag 11 und 14 Uhr 

e vom 25. November bis 22. Dezember täglich 11, 
14 und 16* Uhr (* nur donnerstags bis samstags) 

e vom 25. bis 31. Dezember täglich 11 und 14 Uhr 
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Am 3. Juli 2014 waren die Tage des letzten 
betriebsfähigen Dreierzuges bereits gezählt. 
Die Tw 495, 519 und 405 fahren hier gerade 
aus der Haltestelle Fischmarkt/Rathaus aus 


01.05.1976 
17.10.2014 
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Erste Fahrt in Erfurt 


Letze Fahrt im Linienverkehr 
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Am 17. Oktober 2014 erhielt der Tw 405 diese Aufschrift, die über das Datum der ersten und letz- 
ten Liniendienstfahrt von Erfurts KT4D informierte. Dabei schlich sich ein Rechtschreibfehler ein 


rungskapazität - Vorteile, die bald von Nö- 
ten war, als die Neubausiedlungen Rieth, 
Moskauer Platz und später im Südosten der 
Stadt entstanden. 

Um die Beförderungskapazitäten weiter 
zu erhöhen, testete der Verkehrsbetrieb 
1981 den Einsatz von aus drei KT4D gebil- 
deten Zügen. Der Probebetrieb war erfolg- 
reich und so verkehrten auf den von den 
Fahrgästen am stärksten frequentierten Li- 


nien fortan regulär Dreifach-Traktionen mit 
einer Beförderungskapazität von bis zu 600 
Personen - eine Erfurter „Spezialität“, die 
es mit KT4D kurzzeitig nur noch in Cottbus 
gab. 

Eine weitere Besonderheit waren die ab 
1985 zu „unechten Zweirichtungswagen“ 
umgebauten Tw 405 und 434, aber auch 
Heck-an-Heck-Züge, wie mit T4D in Dres- 
den, gehörten auf den abschnittsweise 
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Am 23. März 2014 ist der Dreierzug Tw 526 + 
524 + 450 auf der Linie 3 im Einsatz. Kurz vor 
der Haltestelle Riethstraße wird die Trasse aus 
Seiten in Mittellage der Nordhäuser Straße 
verschwenkt 


wachsenden Neubaustrecken zum Alltag. 
Vor allem bei der Erweiterung des Neubau- 
gebietes Südost war die schrittweise Stre- 
ckeninbetriebnahme notwendig, womit der 
Verkehrsbetrieb beträchtliche Mengen an 
Dieselkraftstoff sparte. 


1987 Ablösung der Zweiachser 
Im Jahr 1987 waren so viele KT4D in Er- 
furt vorhanden, dass der Verkehrsbetrieb 
auf die letzten zweiachsigen Fahrzeuge ver- 
zichten konnte. Fortan verkehrten sieben 
Jahre lang ausschließlich die Kurzgelenk- 
wagen in der Stadt. Trotzdem trafen bis 
1990 weitere Tatras ein. Die 20 Wagen der 
letzten Lieferung wichen bereits deutlich 
von den ersten Serien ab, äußerlich fielen sie 
besonders durch ihre neue kirschrote Farb- 
gebung ab Werk auf. Sieben der 20 Fahr- 
zeuge verkaufte die EVAG ohne vorherige 
Einsätze in Thüringens Landeshauptstadt 
nach Cottbus weiter, aufgrund der nach 
dem Mauerfall 1989 schlagartig eingebro- 
chenen Fahrgastzahlen stornierte das Un- 
ternehmen 1991 die Lieferung von 30 wei- 
teren Wagen. 

Bis 1994 blieben die KT4D der einzige 
Fahrzeugtyp in Erfurts Linienverkehr, da- 
nach begann mit den ersten Düwag- 
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Am 27. April 2012 präsentiert sich die Haltestelle Fischmarkt/Rathaus noch nicht barrierefrei. Der 
von Tw 450 angeführte Zug war an diesem Tag wie so oft der einzige eingesetzte Dreierzug 


Langfristig erhaltene KT4D 


e Alw 1 (ex Tw 430) als Multifunktionswagen 

e Tw 512 für Stadtrundfahrt, Modernisierung 
vorgesehen 

e Tw 522 für Stadtrundfahrt, 2012 bis 2014 mo- 
dernisiert 

e Tw 530 für Stadtrundfahrt, 2014 modernisiert 


MGT6D das Niederflurzeitalter. Parallel 
ließ die EVAG von 1992 bis 1998 insgesamt 
63 KT4D modernisieren. Dabei erhielten sie 
neue Türen, Matrixanzeigen für eine Lini- 
en- und Zielbeschilderung sowie Klapp- 
fenster. Die drei verschiedenen Einsatzvari- 
anten - Solo-KT4D, Zweier-Zug und 
Dreier-Zug - bestanden in dieser Zeit un- 
verändert fort. Die 57 Meter langen Drei- 
er-Züge fuhren zumeist auf der Linie 3 zwi- 
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Bei Raureif und niedrigen Temperaturen fuhren die Erfurter Tatras oft mit zwei angelegten Strom- 
abnehmern. So auch der aus den Tw 450 und 490 gebildete Zug am Sonntagmorgen des 13. No- 
vember 2011 auf der Fahrt zum Wiesenhügel, hier am Hauptbahnhof 


schen Europaplatz (in den 1990er-Jahren 
noch Ulan-Bator-Straße) und Urbicher 
Kreuz (bis 2007 Windischholzhausen). Bei 
Veranstaltung mit erwartungsgemäß erhöh- 
tem Fahrgastaufkommen verkehrten die 
Dreier-Züge aber auch auf allen anderen Li- 
nien, die Einsätze erfolgten grundsätzlich 
ohne Einschränkungen im ganzen Netz. 


Nach der Jahrtausendwende 


Durch die ab 2000 eintreffenden Combino 
konnte die EVAG auf die KT4D langsam 
verzichten. Der Tatrawagenbestand redu- 
zierte sich nach und nach im größeren Stile, 
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ab Ende 2005 waren Einsätze der Kurzge- 
lenkwagen eine Randerscheinung. Zumeist 
waren die verbliebenen Tatrazüge auf 
„Schülerkursen“ oder als Reservezüge un- 
terwegs, die schwankende Verfügbarkeit der 
Niederflurwagen führte zwar immer wieder 
zu Tatraeinsätzen, selten waren aber mehr 
als sieben Züge gleichzeitig ausgerückt. 

Noch seltener waren Einsätze in der 
Nacht oder am Wochenende, meist be- 
schränkten sich diese auf die Winterzeit, um 
bei Minusgraden mit beiden gehobenen 
Stromabnehmern die Oberleitung vom Eis 
zu befreien. 


e VEB(K) Erfurter Verkehrsbetriebe (Hrsg): 100 
Jahre Erfurter Straßenbahn — Von der Pferde- 
bahn zum Tatrazug, Erfurt 1982 


e Hans Wiegard: Die Erfurter Straßenbahn — 
Nahverkehr in Thüringens Hauptstadt, Gera- 
Mond 2001 


e Erfurter Verkehrsbetriebe AG: 
www.evag-erfurt.de 


Im Jahr 2009 standen noch neun KT4D 
für den Liniendienst zur Verfügung. Viel 
mehr sollten es in den Folgejahren nicht 
mehr sein, mit der Anlieferung weiterer 20- 
Meter-Combinos ab 2011 reduzierten sich 
die Tatraeinsätze weiter und so standen bis 
2013 je nach Notwendigkeit noch meist 
zwei bis drei Tatrazüge im Einsatz. 


Ausblick 


Für Stadtrund- und Sonderfahrten werden 
in Erfurt auch langfristig noch KT4D zur 
Verfügung stehen, allerdings in moderni- 
sierter Form mit Choppersteuerung. Erster 
umgebauter KT4D war der Tw 522, der da- 
mit seit März 2014 im Einsatz ist. Dieses 
Fahrzeug verfügt als erster Tatrawagen über 
einen elektrischen Hublift an Tür 4. Im An- 
schluss unterzog die EVAG den Tw 530 ei- 
ner Modernisierung, Tw 512 soll folgen. 
Zu den modernisierten KT4D gehört übri- 
gens auch der Arbeitstriebwagen 1, der seit 
2011 mit einer Choppersteuerung ausgerüs- 
tet ist. Er hält gemeinsam mit den ehemaligen 
Liniendienstwagen die Erinnerung an die Ta- 
tra-Ära in Erfurt wach. HEIKO FELLNER/AM 
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Mit den Tw 101 und 165 sindu vo 
"ee Bauarten der Augs 3 
mwagen mustergültig restaurierte. 
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Elegant wie Zeppeline 


Die Maximumwagen in Augsburg und Nürnberg W Außer München bezogen auch zwei wei- 
tere bayerische Betriebe Triebwagen mit Maximumgestellen. Doch Augsburg und Nürnberg gingen 
dabei ganz unterschiedliche Wege. Beide Unternehmen experimentierten mit diesem Wagentyp ... 


ie Augsburger Straßenbahn bezog 
viele Jahre ausschließlich von der 
ortsansässigen Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg (MAN) ge- 
baute Fahrzeuge und orientierte sich bei de- 
ren Anschaffung an den ebenfalls von die- 
sem Hersteller belieferten Städten München 
und Nürnberg. Es dauerte aber immerhin 
bis 1913, ehe der bis dahin in München 
schon in großen Stückzahlen fahrende Ma- 
ximum-Vierachser (siehe SM 1 und 2/2013) 
auch in Augsburg Einzug hielt. Zuvor aus- 
schließlich auf Zweiachser mit relativ ge- 
ringem Fassungsvermögen setzend, be- 
schaffte der Betrieb zwischen 1913 und 
1928 bei der MAN insgesamt 64 Triebwa- 
gen mit Maximumgestellen und elektrische 
Ausrüstung von Siemens-Schuckert. 
Die Motorleistung der elf Meter langen 
Triebwagen lag je nach Lieferung zwischen 
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31 und 34 Kilowatt. Bei den beiden Probe- 
wagen aus dem Jahr 1913 experimentierte 
der Augsburger Verkehrsbetrieb mit der 
Sitzanordnung. Verfügte einer auf beiden 
Seiten über Quersitze, so erhielt der andere 
Wagen auf einer Seite Quer- und gegenüber 
Längsbänke. Für die Triebwagen der Seri- 
enlieferung kehrte die Firma MAN wieder 
zu den zuvor üblichen Längsbänken auf bei- 
den Seiten zurück. 

Bei den ersten 26 in den Jahren 1913 bis 
1915 gelieferten Wagen (Nr. 101 bis 126) 
besaß der Fahrgastraum fünf Fenster in 
zwei Größen und ein Torpedodach. Das 
Leergewicht betrug 13,4 Tonnen. Nach ei- 
nem kurzen kriegsbedingten Intermezzo mit 
zehn Zweiachsern 1918 lieferte MAN zwei 
Jahre später noch einmal eine Serie von 20 
Vierachsern (Nr. 137 bis 156). Sie entspra- 
chen baulich in etwa der Erstlieferung, wie- 


sen aber im technischen Bereich einige Ver- 
besserungen auf. 


Einsatz der 1913 bis 1915 
gebauten Wagen 
1937 ließ die Augsburger Straßenbahn die 
Inneneinrichtung der beiden Probewagen 
der Serie anpassen. Im Zweiten Weltkrieg er- 
litten sieben Triebwagen Kriegsschäden, drei 
davon erhielten 1947 bei der Waggonfabrik 
Rathgeber einen so genannten Notaufbau in 
Holzlattenbauweise. Bei diesen gab es zwi- 
schen Plattformen und Fahrgastraum keine 
Türen, sondern nur halbhohe Trennwände 
zu den Seiten hin. Immerhin waren aber die 
Plattformen mit Schiebetüren versehen. Bei 
dem Umbau erhielt der Fahrgastraum sechs 
Seitenfenster in gleicher Größe. 

Auch die übrigen verbliebenen Wagen er- 
hielten im Rahmen von Modernisierungen 
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in den 1950er-Jahren diese Ausführung. Die 
bei den Notaufbauten erstmalig verwende- 
ten Kästen für Nummer und Fahrziel über- 
trug der Betrieb später auch auf die anderen 
Fahrzeuge. Mit der generellen Umstellung 
auf Scherenbügel 1954 löste dieser auch bei 
den Vierachsern die Stange ab. Im gleichen 
Jahr stattete die Werkstatt auch die bisher 
nur mit den so genannten Dix-Klappgittern 
gesicherten Ein- und Ausstiege mit Schiebe- 
türen aus, was besonders während der kal- 
ten Jahreszeit auch die Arbeitsbedingungen 
des Fahrpersonals verbesserte. 

Die Vierachser der Lieferungen bis 1920 
standen bis zur Einstellung der Linien 5 und 
6 im Jahre 1960 im Liniendienst, ihre Aus- 
musterung hatte allerdings bereits in den 
1950er-Jahren begonnen. Im Oktober 1960 
musterte die Augsburger Straßenbahn dann 
die letzten Wagen mit Maximumgestell aus. 
Zwei dieser Triebwagen verwendete sie je- 
doch für innerbetriebliche Zwecke weiter, 
von denen mit dem Erstling heute noch ei- 
ner als mustergültig restauriertes Muse- 
umsfahrzeug vorhanden, aber nicht fahrfä- 
hig ist (Tw 101). 


Die Nachbauserie 1926 bis 1928 


In den Jahren 1926 bis 1928 lieferte die 
MAN 18 weitere Maximum-Vierachser an 
die Augsburger Straßenbahn. Die als Tw 
157 bis 174 geführten Fahrzeuge hatten bei 
zu ihren Vorgängern identischen Abmes- 
sungen mit 14,8 Tonnen ein leicht höheres 
Gewicht, unterschieden sie aber im Ausse- 
hen erheblich von den zuvor gebauten Wa- 
gen. Die Plattformen der neuen Serie waren 
vollständig mit Schiebetüren verschließbar 
und am jeweils in Fahrtrichtung hinteren 
Kopf sollte ein verbreiterter Einstieg den 
Fahrgastwechsel beschleunigen. Zum Fahr- 
gastraum gab es breitere Schiebetüren, die 
Längsbänke im Innenraum hatte die MAN 
aber beibehalten. 

An Stelle des Torpedodachs besaß die Se- 
rie ein Tonnendach, für die Belüftung ver- 
fügten die fünf gleichgroßen Seitenfenster 
mit breiten Stegen über Lüftungsklappen. 
Sieben der Triebwagen bekamen 1938 zur 
Verbesserung der Bremssicherheit die in 
Nürnberg erfundene Nutzbremsschaltung, 
System Schwend. 

Von der Lieferung der Jahre 1926 bis 
1928 erlitten sechs Wagen im Weltkrieg 
schwere Schäden, fünf davon versah die Fir- 
ma Ratgeber mit neuen Holzlattenkästen. 
Im Rahmen der Modernisierungen der 
1950er-Jahre erhielten sie eine Seitenverble- 
chung. 

Auch die im Vorkriegszustand verbliebe- 
nen Einheiten passte die Augsburger Stra- 
ßenbahn an neue Sicherheitsbestimmungen 
an, zum Beispiel durch Frischstrombremse, 
Sicherheitsglas und Liniennummernkasten. 
Die Wagen standen zum Großteil bis zur 
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Deutsche Maximumwagen 


Maximumwagen 107 der ersten Lieferung an Augsburg 
1913 auf der Schiebebühne im Herstellerwerk 


WERKFOTO MAN, SLG. REINHARD SCHULZ 
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Seitenansicht des 1920 gebauten Tw 156 nach einer Grundüberholung Ende der 1950er-Jahre 
im Betriebshof Rotes Tor EDUARD J. BOUWMAN, SLG. REINER BIMMERMANN 


Augsburg: In den 1930er-Jahren entstand diese Seitenaufnahme des 1928 gebauten Tw 173. 
Gut sind die Maximumgestelle zu erkennen FRIEDRICH GRÜNWALD, BILDARCHIV VDVA 
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Der Augsburger 
Tw 164 der Liefe- 
rung von 1926 
unterwegs in den 
1930er-Jahren mit 
einem zweiachsigen 
Beiwagen auf der 
Linie 1. Die Ein- 
stiege können 
wahlweise mit 
Schiebetüren oder 
den so genannten 
Dix-Klappgittern 
verschlossen 
werden 

FRIEDRICH GRÜNWALD, 
BILDARCHIV VDVA 


< E ` =m 
Der erhaltene Augsburger Tw 165 war am 16. November 1957 mit einem Beiwagen auf der Linie 
6 in der Bürgermeister-Fischer-Straße vor dem Königsplatz unterwegs PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


Lieferung von Gelenkwagen Mitte der 
1960er-Jahre im Einsatz. Auf stark belasten 
Linien verkehrten sie auch mit ein oder zwei 
zweiachsigen Beiwagen. Einer der Triebwa- 
gen blieb zunächst als Arbeitswagen erhal- 
ten, aus ihm entstand später ein bedingt be- 
triebsfähiges historisches Fahrzeug im 
Aussehen der 1950er-Jahre - der Tw 165. 


Maximumwagen in Nürnberg 


Mit zu den ersten deutschen Betrieben, die 
Maximumwagen beschafften, gehörte Nürn- 
berg. Bereits in den Jahren 1899 bis 1900 lie- 
ferte die örtliche Vereinigte Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg (ab 1908 M.A.N.) eine Serie von 40 
Triebwagen (Nr. 101-140, dabei begann die 
Lieferung zunächst mit der Nummer 100, der 
im Verlauf der Ablieferung die Nummer 124 
erhielt). Den elektrischen Teil steuerten die Fir- 
ma Schuckert und die UEG bei. 

Mit Rücksicht auf die noch aus Pferde- 
bahnzeiten stammenden engen Gleisradien 
waren die Wagen mit 8,90 Metern relativ 
kurz. Die Breite betrug 1,99 Meter, das Ge- 
wicht lag bei knapp elf Tonnen. Die Motori- 
sierung war mit zwei Mal 20 Kilowatt 
vergleichsweise schwach, weshalb kein Bei- 
wagenbetrieb möglich war. Ein Novum der 
Fahrzeuge stellte dar, dass sie bereits über ver- 
glaste Plattformen verfügten. Die Einstiege 
waren dabei aber offen und durch Klappgitter, 
den so genannten Dix-Türen, gesichert. Der 
sechsfenstrige Fahrgastraum bot auf Längs- 
bänken 22 Sitzplätze. Die im oberen Bereich 
mit einem Bogen abschließenden Fenster hat- 
ten zwei verschiedene Größen, dabei waren 
die beiden äußeren und die beiden mittleren 
nur halb so breit, wie die beiden anderen. Die 
erste Serie von 1899 mit 24 Wagen besaß ein 


Seitenansicht des Nürnberger Maximumwagens 
118, bei der die Ausführung der beiden Maxi- 
mumpgestelle gut zur Geltung kommt 

SLG. P. H. PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 
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GE E Stadt Spurweite Anzahl Baujahr Hersteller 1. Betriebs- Bemerkungen zes ~ 25 
Ka LE رل‎ vA Fe Sc? in mm mech. Teil elektr. Teil nummer EI 
Der „Zeppelintriebwagen” 146 während der Augsburg 1.000 10 1913 MAN SSW 101-110 Tw 101 als HTw 
Nürnberger Reichsparteitage im Einsatz. Nur 16 5 MAN SSW 111-126 
die Drehgestellform lässt erahnen, dass er mit 20 1920 MAN SSW 137-156 
Teilen eines Ausstellungswagens von 1906 12 1926 MAN SSW 157-168 Tw 165 als HTw 
entstanden ist FRIEDRICH GRÜNWALD, BILDARCHIV VDVA 6 1928 MAN SSW 169-174 
۲ ۱ Summe 64 

Laternendach über dem Innenraum, bei der ۴ 1435 40 189971900 MAN Us 101-140 ` Tw 100 UN in 124 
Folgelieferung von 1900 hatte man dieses be- veiii 
reits zu den Plattformen hin verlängert. : 

Ab 1913 ersetzte ein Schleifbügel den z 2 103 MAN ea maw A lb IN 

umme 


Rollenstromabnehmer. Die Motorleistung 
erhöhte die Straßenbahngesellschaft auf 26 Gesamtsumme 114 

Kilowatt. Mit der Lieferung größerer Stück- U = Union Elektrizitätsgesellschaft; S = Schuckert; UN = Umnummerierung 
zahlen zweiachsiger Neubauten Ende der 
1920er-Jahre gingen die Maximum-Vier- 
achser außer Dienst und verwanden bis 
1930 aus dem Liniendienst. Da der Betrieb 
sich dem geschichtlichem Wert der Wagen 
damals offensichtlich schon bewusst war, 
blieb von jeder Bauform ein Exemplar be- 
triebsfähig erhalten. Sie überstanden den 
Zweiten Weltkrieg mit leichten Schäden, 
wurden aber 1946 trotzdem verschrottet. 


Die Nürnberger „Zeppelinwagen” 


Im Jahre 1906 fand im Luitpoldhain die 
Bayerische Jubiläums-Landesausstellung 
statt. Als Attraktion für die Besucher und als 


Die Konstruktionszeichnung von MAN für die 
erste Serie von 40 Maximumwagen für Nürn- 
berg. Sehr gut sind die Durchmesser der Rad- 
sätze in den Maximumgestellen zu erkennen 
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Fahrzeuge 


Seitenansicht des Triebwagen 9, gebaut im Jahr 1906 für eine Rundbahn im Ausstellungsgelände 


der bayerischen Jubiläumsausstellung in Nürnberg 


SLG. P. H. PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (2) 


Der Tw 117 der ersten Lieferserie für Nürnberg im 
Zustand der 1930er-Jahre. Aus dieser Perspektive wird 
das Fahrzeug etwas hochbeinig und plump 


oBEN Der 1941 nach Krakau umgesetzte Tw 
144 kehrte 1984 nach Nürnberg zurück. Der 
bereits in Polen restaurierte „Zeppelinwa- 
gen” — hier am 1. August 2013 fotografiert — 
gehört zu den Schmuckstücken der Ausstel- 
lung im Depot St. Peter RENE FELGENTREU 


Beförderungsmittel über das Ausstellungs- 
gelände erbauten die Veranstalter einen nor- 
malspurigen Straßenbahnrundkurs und be- 
schafften von der MAN zehn große 
vierachsige Triebwagen mit Maximumge- 
stellen sowie fünf zweiachsige Beiwagen. Die 
Fahrzeuge waren als Sommerwagen konzi- 
piert und rundum offen. Da sie im Kreis fuh- 
ren, gab es nur einen Führerstand sowie den 
Ein- und Ausstieg nur auf einer Wagenseite. 
Auf dem Dach war mittig ein Lyra-Schleif- 
bügel aufgesetzt. 


Mit neuen Wagenkästen 

Nach Ausstellungsende gelangten alle 
Fahrzeuge in den Bestand der Nürnberg- 
Fürther Straßenbahn. Während die Auf- 
bauten verschrottet wurden, sollten Fahr- 
zeugrahmen, Drehgestelle und elektrische 
Ausrüstung beim Bau von neuen Vierach- 
sern in geschlossener Bauweise verwendet 
werden. Diese fertigte die MAN im Jahre 
1909. Die Wagenkästen der zehn wegen ih- 
rer Eleganz und Laufruhe „Zeppelinwa- 
gen“ genannten zehn Triebwagen (Nr. 141 
bis 150) waren vollständig geschlossen. 
Mit elf Metern waren sie erheblich länger 
als die erste Serie Vierachser, die abgerun- 
deten Plattformen mussten daher stark ver- 
jüngt werden, um bei Bogenfahrten nicht 
in das Lichtraumprofil des Gegengleises zu 
geraten. Die Fahrzeuge hatten ein Gewicht 
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Literaturtipps 


Zu Augsburg 
e Sappel, A.: Einmal Königsplatz und zurück, 
Düsseldorf 1981 


Zu Nürnberg 

e Binder, R.: Der Stadtverkehr in Nürnberg 
und Fürth von 1881 bis 1981, Nürnberg 1986 

e div. Autoren: Die Nürnberg-Fürther Stra- 
Benbahn im Wandel der Zeiten, Nürnberg 
2005 


von 14,5 Tonnen und boten Platz für 26 
sitzende und 24 stehende Fahrgäste. Da 
von den Spenderwagen nur ein Fahrschal- 
ter vorhanden war, beschaffte die MAN 
für den zweiten Führerstand neue anderer 
Bauart. Die Wagen besaßen daher jeweils 
zwei unterschiedliche Fahrschaltertypen. 
Ab Mitte der 1930er-Jahre kamen die 
„Zeppelinwagen“ nur noch in Ausnahme- 
fällen zum Einsatz, 1941 erfolgte im Rah- 
men des Reichsleistungsgesetztes die Abga- 
be nach Krakau. Dort erfuhren sie nach 
1945 zahlreiche Umbauten und erhielten 
dabei zum Beispiel Schiebetüren an den 
Plattformen. Sie standen bis in die 1960er- 
Jahre im Liniendienst, ein Exemplar blieb 


Deutsche Maximumwagen 


Nur kurz trug der erste, im Jahre 1899 für die Nürnberger Straßenbahn gebaute Maximumt-Tw die 


Nr. 100; bald zeichnete ihn der Verkehrsbetrieb in Tw 124 um 


danach als Arbeitsfahrzeug erhalten. Im 
Rahmen der 1979 vereinbarten Städtepart- 
nerschaft zwischen Nürnberg und Krakau 
erfolgte in Polen im Tausch gegen Maschi- 
nen für den Gleisbau in Krakau eine Aufar- 
beitung des ex Nürnberger Vierachsers und 
eine weitgehende Rekonstruktion in den an- 


SLG. P. H. PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 


genäherten Originalzustand. Im Jahr 1984 
kehrte der auf diese Weise aufgearbeitete 
Wagen nach Nürnberg zurück und stellt 
seither als betriebsfähiger historischer Wa- 
gen einen besonderen Glanzpunkt in der 
Sammlung der Museumsfahrzeuge dar. 
AXEL REUTHER ۰ Fortsetzung folgt 


Alte Erinnerungen werden wach... 
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in Erinnerungen 
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Tram-TV.de. 


REUTLINGER nrn 


Spannende Geschichten, 
interessante Filmaufnahmen. 


Die Reutlinger Straßenbahn war sicher eine der 
schönsten in Deutschland. 


Highlight des Buches sind die vielen Originalauf- 
nahmen und die beiliegende DVD mit ca. 45 Minuten 
bisher unveröffentlichten Filmmaterials, das den 
damaligen Alltagsbetrieb dokumentiert. 


Das Buch entstand in enger Zusammenarbeit mit 


www.oertel-spoerer.de 
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Eine von Tw 1613 geführte Doppeltraktion 

Be 4/6-"Mirage” war am 10. Oktober 2007 an 
der Kalkbreite unterwegs. Dieser Anblick gehörte 
knapp-vief Jahrzehnte zum Alltag in Zürich 
ANDRE KNOERR 


Höhe Null für 5۹ 


Die Zürcher Be 4/6 Nr. 1601 bis 1690 sowie 1691 bis 1726 I Von 1966 bis 1969 stellten die 
VBZ 90 Gelenktriebwagen der Bauart Be 4/6 in Dienst. Aufgrund ihrer hohen Beschleunigung und 
Anschaffungskosten erhielten sie den Spitznamen „Mirage“. Aber was machte sie besonders? 


er Gemeinderat von Zürich bewil- 
ligte ab 1963 mehrere Kredite in 
Höhe von insgesamt 92 Millionen 
Franken zur Beschaffung von 40 
Gelenkautobussen sowie 126 Straßenbahn- 
Gelenkwagen. Den wagenbaulichen Teil in- 
klusive der Drehgestelle konstruierte die 
Schweizerische Industriegesellschaft Neu- 
hausen am Rheinfall (SIG), die auch mit der 
Fertigung der Wagen begann. Um die Lie- 
ferzeit zu verkürzen, übernahm dann jedoch 
die Schweizerische Wagons- und Aufzügefa- 
brik in Schlieren (SWS) den Bau eines Teils 
der Serie. Auf diese Weise traf von 1966 bis 
1969 alle 14 Tage ein Gelenkwagen bei den 
Verkehrsbetrieben Zürich (VBZ) ein. 
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Den Einbau der von der Maschinenfabrik 
Oerlikon (MFO) gefertigten elektrischen 
Ausrüstung einschließlich der Fahrmotoren 
übernahmen Mitarbeiter der MFO in Neu- 
hausen am Rheinfall bzw. in Schlieren. Die- 
se montierten auch die von der Brown, Bo- 
veri AG (BBC) im schweizerischen Baden 
gelieferten Anfahr- und Bremswiderstände 
auf dem Dach, die Heizungs- und Lüf- 
tungsanlage sowie der Beleuchtung. Von der 
Georg Fischer AG aus Schaffhausen (+GF+) 
stammte die neuartige automatische Kupp- 
lung, durch die alle Luft- und Steuerungs- 
leitungen - einschließlich jener für die 
Doppeltraktion - geführt sind. Die Druck- 
luftbremse vom System Knorr steuerte das 


Ateliers de Charmilles S. A. aus Genf und 
die damals neuartigen Halbscheren-Panto- 
graphen die Firma Siemens aus Wien bei. 
Neu an den Fahrzeugen war auch die von 
Secheron S. A. (SAAS) in Genf speziell für 
Zürich entwickelte elektronische Steuerung, 
die mit der elektropneumatischen Hüpfer- 
steuerung nach dem System MFO ein fein- 
stufiges, stoßfreies Anfahren und Bremsen 
ermöglicht. Bei dieser elektronischen Steue- 
rung wählt der Wagenführer nicht mehr die 
einzelnen Stufen der Traktionsstromkreise, 
sondern die zulässigen Werte der Beschleu- 
nigung bzw. Verzögerung sowie die Ge- 
schwindigkeiten der Talfahrten. Diese wer- 
den ohne Zeitverlust von der Elektronik 
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verarbeitet und die momentanen Werte (Ist) 
in Übereinstimmung mit den zulässigen 
Werten (Soll) gebracht. Bei längeren Tal- 
fahrten konnte die erlaubte Geschwindig- 
keit zwischen 12 und 60 km/h in Stufen von 
6 km/h eingestellt werden - die Automatik 
überwachte die Einhaltung der Geschwin- 
digkeit, unabhängig von den äußeren Ver- 
hältnissen. 

Aufgrund ihrer Beschleunigungswerte 
von 1,2 Meter pro Quadratsekunde in der 
Ebene und auf Bergstrecken mit einem Wert 
von 0,925 — aber auch wegen den hohen 
Anschaffungskosten erhielten die neuen 
Tramwagen bald den Spitznamen „Mirage“ 
- so hieß auch das damals aktuelle Beschaf- 
fungsprogramm der Schweizer Armee für 
Kampfflugzeuge ... 


Beiwagenbetrieb nicht vorgesehen 


Der wagenbauliche Teil der neuen Wagen 
lehnte sich an den Prototyp Be 6/6 Nr. 1801 
an, der längere Zeit auf der Linie 5 erprobt 
worden war (siehe SM 9/2014 ab Seite 56). 
Entsprechend bestanden die Serienfahrzeu- 
ge aus drei, durch Gelenke verbundene Kas- 
tenteilen, mit denen die Gelenkwagen die 
engen Bögen im Zürcher Straßenbahnnetz 
ohne Kreuzungsverbot befahren konnten. 
Die Sechsachser waren für den Solo- oder 
paarweisen Doppeltraktionsbetrieb ausge- 
legt. Das Mitführen von Beiwagen sah die 
Konstruktion hingegen nicht vor. Die An- 
triebe mit insgesamt vier in Längsrichtung 
in den Drehgestellen angeordneten Fahr- 
motoren befanden sich im ersten und letz- 
ten Drehgestell, wobei das mittlere Drehge- 
stell ein Laufachsdrehgestell bildete. Damit 
ergaben sich Adhäsionsverhältnisse, welche 
angesichts des anhängerlosen Betriebes 
auch auf den Steilstrecken bis 77 Promille 
sehr günstig sind. Der Gelenkmotorwagen 
wies 122 Steh- und 43 Sitzplätze auf und 
bot somit 165 Personen Platz. Mit einer 
Doppeltraktion beförderten die VBZ ent- 
sprechend bis zu 330 Personen. Das „Co- 
bra-Tram“, das ab 2006/2007 die „Mi- 
rage“-Doppeltraktionen verdrängte, bietet 
nur 238 Personen Platz. 

Die in den 1960er-Jahren gebauten „Mi- 
rage“ ermöglichten aber auch eine erhebli- 
che Betriebsrationalisierung, konnten sie 
doch lediglich mit zwei bzw. später nur 
noch mit einem Mann gefahren werden. 

Die damalige Einführung der Doppel- 
traktion setzte eine Änderung des Weichen- 
stellsystems voraus. Ab 1909 steuerten die 
Verkehrsbetriebe die Weichen durch den 
Fahrstrom, das heißt die Weiche wurde be- 
tätigt, sobald ein Tramwagen mit einge- 
schalteten Fahrmotoren eine Kontaktstelle 
in der Fahrleitung befuhr. Befand sich eine 
Weiche hingegen bereits in der richtigen 
Lage bzw. musste nicht gestellt werden, hat- 
te der Fahrer jedes Mal kurz den Fahrstrom 
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Schweizer Gelenkwagen 


Um einen motorisierten Gelenkwagenanhänger handelt es sich beim Be 4/6 Nr. 1691, der sich 
hier im Anlieferungszustand zeigt, sein Spitzname: „Blinde Kuh” 


WERKFOTOS SIG, SLG. HANS BODMER (2) 


Indienststellung im Jahr 1966. Diese Triebwagen erhielten den Spitznamen „Mirage” 


auszuschalten. Bei dieser Technologie hätte 
im Falle des Befahrens der Kontaktstelle mit 
einer Doppeltraktion die Weiche vom zwei- 
ten Wagen einen erneuten Impuls bekom- 
men und wäre daraufhin vermutlich noch 
unter den Fahrzeugen umgesprungen - ein 
solches Entgleisungsrisiko war zu hoch! 

Daraufhin begannen die VBZ im Februar 
1966 damit, die Weichen und Fahrzeuge 
mit einer Hochfrequenzsteuerung auszurüs- 
ten. Die Weichenstellung erfolgte danach 
mit einer Taste vom Führerstand aus. Im 
Weiteren mussten die Verkehrsbetriebe dazu 
auch die Stromversorgung und die Fahrlei- 
tungsanlagen massiv ausbauen. Aber der 
Aufwand lohnte sich. 


Der Einsatz der „Mirage“ in Zürich 

Ab April 1966 setzten die VBZ die neuen 
Wagen auf der Linie 7 ein, die von Wollis- 
hofen durch die Stadt Zürich nach Oerlikon 
führte. Dort lösten sie die bis dahin genutz- 
ten „Elefanten“ ab, die 1929/30 gebauten 
Be 4/4 Nr. 1301 bis 1350. Im Spätherbst 
1966 kamen die im Volksmund ebenfalls 


rasch „Mirages“ genannten Wagen auch 
auf der Linie 13 zum Einsatz, anschließend 
erfolgte mit ihnen die Umstellung der Linie 
14 und später noch der Linie 2. 

Mit der 1969 erfolgten Anschlussliefe- 
rung der 36 Be 4/6 Nr. 1691 bis 1726 ohne 
Führerstände, die so genannten „Blinden 
Kühe“, bestückten die Verkehrsbetriebe die 
Linie 2 vollständig und die Linie 11 teilwei- 
se mit den neuen Fahrzeugen. 

Die von den VBZ geplante Erneuerung 
des Fahrzeugparkes war allerdings bereits 
1968 zum Abschluss gekommen. In jenem 
Jahr waren die letzten Wagen mit offenen 
Plattformen bis auf jene der Linie 6 aus dem 
Zürcher Straßenbild verschwunden. Im Fol- 
gejahr trafen dann die letzten „Mirage“ ein. 

Die ersten Gelenkwagen dieses Typs lie- 
ferten die Hersteller übrigens noch mit ei- 
nem Kondukteursitz. Mit der Einführung 
des schaffnerlosen Betriebes ließen die VBZ 
diese Sitze ausbauen. 

Im Jahr 2010 plante die VBZ Züri-Linie, 
bis zum Fahrplanwechsel alle Be 46-Mirages 
aus dem Plandienst zurückzuziehen, 13 
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Der fabrikneue Gelenkmotorwagen Be 4/6 Nr. 1602 beim Depot Wollishofen nach seiner 


Der Innenraum einer „Mirage“ der Verkehrsbetriebe Zürich hier im 
August 2005. Auf Flughöhe „Null“ gab es keine Polsterklasse und 


Kopfstützen, dafür aber stets Sauberkeit 


Fahrzeuge sollten jedoch für Spezialeinsätze 
betriebsbereit bleiben. Die letzten Wagen des 
hier beschriebenen Typs verkehrten am Ende 
noch auf der Linie 2 und 8, wobei mit der 
Schlusslieferung der „Cobras“ laufend wei- 
tere „Mirages“ ausschieden. Am 30. Juni 
2010 war dieser Prozess abgeschlossen. 

Die allgemein als formschön bezeichneten 
„Mirages-Trams“ hatten sich über 45 Jah- 
ren in Zürich gut bewährt und waren beim 


STEFAN BAGUETTE 


Personal beliebt. Die damalige Technik er- 
laubte es allerdings nicht, die Einstieghöhe 
tief zu halten, weshalb das Ausscheiden die- 
ses Wagentyps mit der Einführung von Nie- 
derflurfahrzeugen in Zürich unvermeidbar 
war. 

Für einen Abbruch waren die von den 
VBZ technisch stets in einem sehr guten Zu- 
stand gehaltenen Wagen jedoch zu schade. 
Daraufhin verschenkten die Verkehrsbetrie- 


Nicht mit dem Steuerknüppel, sondern mit einem Rad führten die Fah- 
rer ihre „Mirage” sicher durch Zürichs Straßen, hier einer der Muse- 
umswagen im Jahr 2011 


FOTO TRAM-MUSEUM ZÜRICH 


be ab 2009 insgesamt 63 „Mirage“ sowie 
drei der führerstandslosen Be 4/6 Nr. 1691 
bis 1726 („Blinde Kühe“) an die ukrainische 
Stadt Vinnitsa. Dort könnten die inzwischen 
fast fünf Jahrzehnte alten Sechsachser theo- 
retisch noch zehn bis 15 Jahre gute Dienste 
leisten. Fast alle übrigen Wagen ließen die 
VBZ abbrechen. Einzig die Wagen Nr. 1674 
und 1675 blieben in Zürich zu Museums- 
zwecke fahrtüchtig erhalten. HANS BODMER 


Technische Daten der ersten Schweizer Gelenktramwagen 


Be Sn Be 65 Be 65 Be NP Be NP Be NP 

1416-1430 1802 (1701) 1801 601-602 1601-1690 1691-1726 
Verkehrsbetrieb VBZ VBZ VBZ BVB VBZ VBZ 
Länge über Puffer mm 13.950 20.150 20.450 20.175 20.900 20.900 
Breite des Wagenkastens mm 2.170 2.170 2.200 2.200 2.214 2.214 
Drehzapfenabstände mm 6.200 6.200 7.000 7.000 7.150 7.150 
Radstand Triebdrehgestell mm 1.800 1.800/2.000 1.860 1.860 1.860 1.860 
Radstand Laufdrehgestell mm - - — 1.700 1.700 1.700 
Triebraddurchmesser mm 720 720 720 720 720 720 
Laufraddurchmesser mm — - — 660 660 660 
Dienstgewicht kg 23.000 36.500 28.300 25.000 25.800 23.200 
Fahrleitungsspannung VDC 600 600 600 600 600 600 
Stundenleistung kW/PS 250/340 375/510 397/540 264/360 300/408 300/408 
Anzahl Fahrmotoren 4 6 6 4 4 4 
Fahrmotortyp EMR 24 EMR 24 GLMO0300 GLMO0300 ELG 1830 ELG 1830 
Gleichstrom-Hauptschluss x x x x x R 
Getriebeübersetzung 1:6,13 1:6,13 1:6,375 216375 76 706 
Höchstgeschwindigkeit km/h 60 60 60 60 60 60 
Anzahl Sitzplätze 28/32 44/46 1 40/41 40 43/47) 47 
Anzahl Stehplätze 75/74” 116/118” 125/130") 123 122/118” 125 
Total Fassungsvermögen 103/106” 160/164” 165/171 ” 163 165/165” 172 
Hersteller mechanischer Teil SWS SWS SIG SIG SIG, SWS SIG, SWS, SWP 
Hersteller elektrischer Teil MFO MFO BBC BBC BBC, MFO, SAAS BBC, MFO, SAAS 
Baujahr 1959/60 1960 1962 1962 1966-1969 1969 
Ausrangierung/Abbruch 20072 - Mrz 97 1991? 2008- ...? 2008- ...? 

20044 


1 nach Ausbau der Kondukteurkabine; 2 außer Tw 1430 verschenkt nach Vinnitsa (Ukraine); ? Be 4/6 Nr. 601 ausrangiert 4/1991 nach Unfall; ® Be 4/6 Nr. 602 aus- 
rangiert 8/2004 nach Brand im Depot Wiesenplatz am 18.08.2004; 7 teilweise verschenkt nach Vinnitsa (Ukraine) 


Beiträge über die frühen Schweizer Gelenktriebwagen 

SM 9/2010 Der lange Weg zum „Mirage“; 50 Jahre Gelenkwagen in der Schweiz, Teil 1 
SM 10/2010 Mirage und Muni-Tram; 50 Jahre Schweizer Gelenkwagen, Teil 2 

SM 7/2014 
SM 9/2014 
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Zwei Karpfen als Basis; Der Be 6/6 Nr. 1701 (1802) der Verkehrsbetriebe der Stadt Zürich 
Die Frage des Antriebes; Der Be 6/6 Nr. 1801 der VBZ sowie die Be 4/6 Nr. 601 und 602 der BVB 
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Geschichte 


SJetzti 


Vor dem Bahnhof Schaffhausen (links im 
Rücken des Fotografen) nähert sich am 
16. Juni 1966 ein Zug der Linie 1 (Neu- 
hausen - Ebnat - Waldfriedhof) der 
Verkehrsbetriebe Schaffhausen (VBSch) 
mit Tw 10 (SIG/MFO 1908) und Bw 57 
(SIG 1913) der Bahnhofshaltestelle. Nach 
kurzem Aufenthalt wird er zum Wald- 
friedhof weiterfahren. Bis zur Einstellung 
des Trams verbleiben nur noch wenige 
Monate. Nach 65 Jahren stellte der kleine 
Betrieb am 23. September 1966 seinen 
Straßenbahnverkehr ein. Für die beiden 
abgebildeten Fahrzeuge gab es ebenfalls 
kein gutes Ende: Sie gingen noch im sel- 
ben Jahr absichtlich in Flammen auf ... 
Bis 1964 hatte es vor dem Bahnhof Schaff- 
hausen übrigens noch ein weiteres öffent- 
liches Schienenverkehrsmittel gegeben: die 
Straßenbahn Schaffhausen - Schleitheim 
(StSS). Im Gegensatz zu den Strecken der 
VBSch handelte es sich dabei um eine 
Überlandbahn. Bis Neuhausen, Scheidegg 
benutzte sie aber die Gleise der Linie 1 mit. 
Heute erinnert nichts mehr an den eins- 
tigen Tramverkehr in der Schaffhauser 
Bahnhofstraße. Den Bahnhofsvorplatz 
fahren verschiedene Dieselbuslinien an; 
die Linie 1 ersetzten Trolleybusse, die 
heute die Strecke vom Waldfriedhof nach 
Herbstäcker bedienen. 

TEXT UND AKTUELLES FOTO: 

WOLFGANG MEIER 

HISTORISCHES FOTOS: GÜNTHER WIEDORN 
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Anfang der 1970er-Jahre 
hieß es am Südbahnhof 
noch Fahrt frei für Reutlin- 
gens Straßenbahn 
WOLFGANG WALPER 
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Der oben abgebildete Dienstplan 

vom Depot Eningen zeigt: Im Oktober 1974 
waren die Tage des Betriebes dann gezählt 
ALFRED SPÜHR 


Die Einstellung der Reut- 
linger Straßenbahn 1974 E 
Am 19. Oktober 2014 jährte 
sich die letzte Fahrt der Reut- 
linger Straßenbahn zum 

40. Mal. Einst verkehrte sie auf 
über 22 Kilometer Gleis auf 
vier Linien — doch nach knapp 
75 Jahren endete 1974 eine 
Ära des Reutlinger Verkehrs 


er Himmel weint, wenn die Stra- 

ßenbahn geht ... So haben viele 

Straßenbahnfreunde diesen denk- 

würdigen Tag in Erinnerung. Vom 
ersten morgendlichen Zug an belagerten 
trotz miserablen Wetters Heerscharen von 
Fotografen und Filmern aus nah und fern 
die Strecke. Besonders bestaunten sie dabei 
die beiden im Zugverband verkehrenden 
Dreiwagenzüge mit Holzkastenfahrzeugen 
für den Schülerverkehr. Die Triebwagen tru- 
gen Reutlinger Fahnen (schwarze Fahnen 
hatte die Stadtverwaltung nicht zugelassen) 
und Tannengrün, aber das Personal arbeite- 
te mit schwarzen Krawatten. Vorausschau- 
end hatte der traditionell als Bahnhofsvor- 
stand bezeichnete Dienststellenleiter in 
Eningen am letzten Tag die Dienste geändert 
und keine Einmannwagen, sondern durch- 
gehend Schaffnerwagen eingeteilt. Der gro- 
ße Andrang des Tages gab ihm Recht. 
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Reutlingen 


A 


Am letzten Betriebstag der Straßenbahn, am 19. Oktober, regnete es fast ununterbrochen. Nach 


Schulende verkehrte der Zug auf Linie 1 wie gewohnt mit zwei Beiwagen. Am Burgplatz stürm- 
ten ihn die jungen Fahrgäste ء‎ ob die Busse am nächsten Schultag auch so viel Platz boten? 


In Eningen legte eine Gruppe Bürger aus 
Anlass der Betriebseinstellung einen Kranz 
am Bahnhof nieder, Schulkinder drückten 
ihre Traurigkeiten über das Ende der Bahn 
mit Plakaten an den Wagenfenstern aus. 
Das Werkstatt- und Streckenpersonal ver- 
abschiedete sich am Nachmittag mit einer 
Extrafahrt aus zwei gekuppelten Arbeits- 
wagen über das ganze Netz ... dabei regne- 
te es unverändert in Strömen. 

Obwohl seitens der Stadt keinerlei offi- 
zielle Ankündigung oder gar eine förmliche 
Abschiedsfahrt und Ansprachen vorgesehen 
waren, fanden sich ab 22 Uhr in der Wil- 
helmstraße und in Eningen immer mehr Zu- 
schauer und Fahrgäste ein. Zum Schluss 
kassierte sie niemand in den Wagen mehr 
ab. Um 23.20 Uhr war so weit: Die letzten 
Wagen der Linien 1 und 2 verließen die 
Endstation am Karlsplatz, um über Pfullin- 
gen die Endstation Eningen anzusteuern. 


Mit Tannengrün und Fahnen verkehrte am letzten Betriebstag auch der Tw 57 mit dem Bw 44. 
Bereits im Depot Eningen saßen die ersten Fahrgäste in den Wagen 


DIETER SCHLIPF (2) 


Die nächtliche Fahrt bewältigte ein Konvoi 
aus den drei Gelenktriebwagen 59, 60 und 
61 und den Triebwagen 35, 57 und 56, die 
alle völlig überfüllt waren. Selbst eine 
Hochzeitsgesellschaft mit Braut und Bräuti- 
gam war mit von der Partie. Im allerletzten 
Wagen, dem Tw 56 - gefahren vom Be- 
triebsleiter und begleitet von zwei Schaff- 
nern (einer davon war der Autor dieses Bei- 
trages) — hatten Gemeinderäte und 
Bürgermeister Platz genommen und zogen 
kurz vor Eningen nochmals die Notbremse 
— zu spät! 

Beim großen Abschiedsmahl für alle 
Mitarbeiter, Gemeinderäte, ihre Angehöri- 
gen und Freunde in der Traditionsgast- 
stätte Traube Post in Eningen ab 0.30 Uhr 
zeigte sich die Stadtverwaltung allerdings 
großzügig, Speis‘ und Trank für über 
3.000 Mark sollen in dieser langen Nacht 
über den Tresen gegangen sein (eine Ein- 
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h 3 OG = zer‏ سے 


j 


Auch die Werkstattwagen der Reutlinger Straßenbahn unternahmen am 19. Oktober eine Ab- 
schiedsfahrt, hier in Pfullingen. Hinter ihnen folgt der fahrplanmäßige GT4 DIETER SCHLIPF (3) 


3 


Gs E S ORE EES Geen کک‎ E ECH 
Der Autor dieses Beitrages, rechts, half bei der Reutlinger Straßenbahn bis zum Oktober 1974 
als Schaffner aus. Schnellwechsler gehörten damals noch zum Alltag 
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Trauerkranz mit Schleifen und Aufschrift „Zur 
letzten Fahrt ۳۵۲ die Eninger - Ein Eninger” 


zelfahrt beliebiger Länge kostete damals 
eine Mark). 

Nachdem in den 1950er-Jahren die 
kriegsbedingten Rückstände in der Unter- 
haltung der Fahrzeuge und Infrastruktur be- 
seitigt waren, sah der Straßenbahnbetrieb - 
unterstützt durch fachkundige Gutachten — 
zunächst einer sicheren Zukunft entgegen. 
Bei den Beratungen zur Anschaffung mo- 
derner Wagen sahen jedoch bereits 1954 
erste Gemeinderäte die Straßenbahn als 
Verkehrshindernis für den Autoverkehr an 
und forderten deren Ersatz durch Omni- 
busse. Die Verwaltungsspitze und der Ober- 
bürgermeister hielten damals jedoch die 
Straßenbahn für unersetzbar und brachten 
die Mehrheit auf ihre Seite. Ein Gutachten 
der Wirtschaftsberatung deutscher Gemein- 
den von 1957 bescheinigte der Straßenbahn 
trotz steigender Verluste eine wirtschaftliche 
Betriebsführung; nur der Güterverkehr soll- 
te eingestellt werden, was 1962 auch ge- 


schah. 


Wie konnte es so weit kommen? 
Zwischen 1952 und 1968 entstanden zahl- 
reiche neue Ausweichstellen, ein von der Be- 
triebsleitung angedachter zweigleisiger Aus- 
bau stark befahrener Streckenteile war 
jedoch nicht durchsetzbar. Ebenso wenig 
gab es eine systematische Erneuerung des 
Fahrzeugparks. Mit den neu beschafften 
Wagen konnten die Stadtwerke lediglich die 
Verkehrszunahme sowie die Ausmusterung 
einiger Beiwagen kompensieren. 

Zur Erschließung der Neubausiedlung 
Orschel-Hagen für rund 10.000 Einwohner 
empfahl der damalige Direktor der Stutt- 
garter Straßenbahnen (SSB), Helmut Seeger, 
in einem Gutachten 1958 die Reutlinger 
Straßenbahn. Er stellte unter anderem fest: 
„In Reutlingen wickelt sich der Straßen- 
bahnverkehr mit Ausnahme der Linie nach 
Betzingen fast durchweg auf eigenem Bahn- 
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röffnungen der Reutlinger S 


Einfahrt des aller- 
letzten Wagens 
(Tw 56) in die 
Halle Eningen. 

Im Fahrerstand 
steht Schaffner 
Bernhard Madel 
(links) neben 
dem damaligen 
Betriebsleiter 

SLG. BERNHARD MADEL (2) 


ıbahnstrecken 


Inbetriebnahme der Verlängerung Betzingen ء‎ Eningen sowie Elektrifizierung 


von Reutlingen: Betriebsaufnahme der elektrischen Straßenbahn als Linie 1 


e 01.11.1899 Betriebsaufnahme der Dampf-Lokalbahn Reutlingen — Eningen 

e 24.07.1912 

29.09.1916 Inbetriebnahme der Linie 2 Karlsplatz — Pfullingen (Neubaustrecke vom 
Südbahnhof bis Pfullingen) 

e 01.08.1928 Inbetriebnahme der Linie 3 Karlsplatz — Altenburg 

12.09.1964 


nach Hagen) 


körper neben der Straße ab. Der Haupt- 
grund, warum man sonst in vielen Städten 
der Straßenbahn zu Gunsten des Busses ent- 
fernen möchte oder teilweise entfernt, fällt 
also in Reutlingen weg.“ 

Allerdings soll es schon in der Planungs- 
phase seitens des städtischen Wohnungsun- 
ternehmens GWG (Leitung Karl Guhl) Wi- 
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Inbetriebnahme der Linie 4 Karlsplatz — Hagen (Neubaustrecke von Orschel 


derstände gegeben haben, diese neue Stre- 
cke direkt ins Siedlungsgebiet zu führen, un- 
ter anderem weil sie eine wichtige Verbin- 
dungsstraße gekreuzt hätte. Letztendlich 
entstand eine 1,2 Kilometer lange Neubau- 
strecke, die als Linie 4 am Südrand von Or- 
schel-Hagen entlang führte - eine Tatsache, 
die den Gegnern der Straßenbahn schon we- 


nige Jahre später ein wichtiges Argument 
liefern sollte. Für die Neubaustrecke nach 
Orschel-Hagen beschafften die Stadtwerke 
zwar fünf neue Wagen, allerdings unterblieb 
auch jetzt eine umfassende und zukunftswei- 
sende Modernisierung der Straßenbahn. 


| ISIeEFUNG n 

Noch bis 1968 verkehrten regelmäßig alle 
Triebwagen der Erstausstattung. Die Erwei- 
terung des Wagenparks geschah fortan nur 
noch mit Gebrauchtfahrzeugen aus Stuttgart. 
Als Argument gegen größere Investitionen 
führten die Gemeinderäte regelmäßig den 
jährlich auszugleichenden Fehlbetrag an. Er 
konnte zwar von den betriebsführenden 
Stadtwerken durch Gewinne im Bereich des 
Energieverkaufs problemlos ausgeglichen 
werden, trotzdem mehrten sich Mitte der 
1960er-Jahre die Stimmen in Verwaltung 
und Gemeinderat, die diese Kompensation 
zugunsten eines attraktiven Nahverkehrs 
nicht als zu bezuschussende öffentliche Auf- 
gabe (wie zum Beispiel den Betrieb der Bä- 
der) ansahen. 

Lambert-Gutachten 

I Jahr 1963 ee der Oberbürger- 
meister Oskar Kalbfell angesichts der Fi- 
nanzsituation, auf Druck der Gemeinde- 
ratsopposition, aber auch aufgrund des 
zunehmenden Individualverkehrs Prof. Dr.- 
Ing. Walther Lambert von der TH Stuttgart 
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mit einem Gutachten. 1966 präsentierte die 
Stadtverwaltung das Ergebnis der Öffent- 
lichkeit. Demnach befürwortete Lambert eine 
schrittweise Umstellung auf Omnibusse ver- 
bunden mit einem Bustunnel unter der Karl- 
straße. Straßenbahnen räumte er nur noch in 
Großstädten und - ganz im Trend der Zeit - 
als Unterpflasterbahn eine Zukunft ein. 
Zunächst stieß dieses Gutachten auf erheb- 
liche Zurückhaltung bei der Reutlinger Ver- 
waltungsspitze und den Stadtwerken. Letzte- 
re konzentrierten sich auf eine Verbesserung 
der Wirtschaftlichkeit der Straßenbahn durch 
Personaleinsparungen. Dies geschah mit Hil- 
fe von Fahrplaneinschränkungen und dem 
Einmannverkehr durch schaffnerlose Trieb- 
wagen. Dadurch schrumpfte der Personal- 
stand zwischen Anfang 1964 und Ende 1968 
von 172 auf 133 Mitarbeiter. Von Stilllegun- 
gen war in den Vorlagen der Stadtwerke zu- 
nächst wenig die Rede, allerdings ließen sich 


Die Strecke nach Betzingen - hier der Endpunkt am 1. September 1962 
- sollte eigentlich ab 5. September 1967 nur „vorübergehend” außer 
Betrieb sein. Daraus wurde jedoch später die Stilllegung 


DIETER SCHLIPF 


in dieser Zeit erst recht keine zukunftswei- 
senden Investitionen mehr durchsetzen; unter 
anderem fielen Rückstellungen für Neubau- 
fahrzeuge (gedacht war an zehn weitere Ge- 
lenktriebwagen) und eine Erweiterung der 
Wagenhalle Oferdingen Streichungen im 
Haushaltsplan zum Opfer. 


| noch eine Neubaustrecke 

Nicht davon betroffen war der Bau des 
Nordrings. Diese - wegen Verknüpfung mit 
einer Bundesstraße — durch Bundesmittel fi- 
nanzierte kurze Neubaustrecke wurde ab 
April 1966 befahren. Noch im Februar 
1967 äußerte der Oberbürgermeister an- 
lässlich eines Zuschussantrags für Landes- 
mittel, es könne die Zusicherung abgegeben 
werden, dass die Straßenbahn mindestens 
die nächsten zehn Jahre beibehalten werde. 
Erst ein personeller Wechsel in der Leitung 
des Finanzdezernates (zu dessen Geschäfts- 


Im Betriebshof Eningen gaben sich am 13. Mai 1969 die Tw 62 und 35 
mit einem Beiwagen ein Stelldichein. Der Anteil an Wagen ohne 
Werbung war bei der Reutlinger Straßenbahn überschaubar 


kreis auch die Stadtwerke gehörten) in der 
ersten Hälfte des Jahres 1967 beschleunigte 
die Entwicklung: Der neue Finanzdezernent 
und Erste Bürgermeister Karl Guhl bezeich- 
nete das Defizit als nicht mehr tragbar, wäh- 
rend der private Busbetrieb kostendeckend 
arbeite. 

Daraufhin folgten rasch Tatsachen: Der 
wegen Bauarbeiten in der Hohenzollern- 
straße ab 5. September 1967 „vorüberge- 
hend“ eingestellte Betrieb der Linie 1 auf 
dem Abschnitt vom Nordring nach Betzin- 
gen sollte nicht mehr aufgenommen wer- 
den. Als offizielle Gründe für das Ende der 
Betzinger Strecke nannten die Stadtwerke, 
die Hohenzollernstraße habe nach dem Um- 
bau mehr Kfz-Verkehr zu erwarten, der von 
der Straßenbahn gestört werde und auch 
Lambert habe diese Strecke mit als erste zur 
Einstellung empfohlen. Bereits Ende Sep- 
tember/Anfang Oktober 1967 beschloss der 


Gemeinderat - für die Öffentlichkeit äu- 
Berst überraschend - den Ersatz dieser Teil- 
strecke durch Busse. Diese erste Umstellung 
in Art einer „Nacht-und-Nebel-Aktion“ 
ohne vorherige Information von Fahrgästen 
und Öffentlichkeit kann durchaus als Ver- 
suchsballon für weitere Umstellungen ange- 
sehen werden. 

Der genannte Gemeinderatsbeschluss 
vom Oktober 1967 forderte außerdem eine 
Weiterführung der Untersuchungen zur 
Umstellung der Strecke Rommelsbach - Al- 
tenburg. Noch immer war aber für den 
Kern des Reutlinger Straßenbahnnetzes eine 
längere Frist von zehn bis 20 Jahren vorge- 
sehen. Für die Strecken Eningen — Hagen 
und Pfullingen - Rommelsbach setzten die 
Stadtwerke deshalb ab 6. Januar 1968 einen 
neuen Fahrplan mit durchgehenden Linien 
in Kraft, der aber nach viereinhalb Tagen ei- 
nem kräftigen Schnee-Einbruch und vor al- 
lem einer fehlenden Weichenverbindung am 
Karlsplatz zum Opfer fiel. 


Der Karlsplatzumbau - die Gelegen- 
heit zum schnellstmöglichen Ende 
Das Jahr 1968 war zunächst — neben Pla- 
nungen für eine Auflösung der Halle Ofer- 
dingen mit Wiederaufnahme des Durch- 
messerverkehrs der Straßenbahn - 
gekennzeichnet vom Umbau des 
Karlsplatzes mit Fußgängerunter- 
führungen. Immer schneller än- 
derten sich jedoch die Realitäten: 
Die zunächst angedachte Beibe- 
haltung des Straßenbahnverkeh- 
res über den Karlsplatz während 


Reutlingen 


Pliezhausen 


Altenburg 


2 yN /Oterdingen 
3 


Netz der Straßenbahnen 
(schwarze durchgehende 
Linie) und Busse (gestrichelte In 
Linie) der و‎ Reut- ۸ ommelsbach 
lingen und den Verlauf der 

Eisenbahnstrecken 1967, dem ۱ 

Zeitpunkt der größten Netz- 

ausdehnung. Mit den Strich- 

Punkt-Punkt-Strich-Linien 
sind damals geplante Om- \ 
nibuslinien gekennzeichnet 

GRAFIK: HELMUT BITTERLING 
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Am Nordring/Gutenbergstraße D 
war am 13. Mai 1969 ein Trieb- 
wagen mit gleich vier Beiwagen 
in dieser ungewöhnlichen 
Anordnung abgestellt 

GÜNTHER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER (2) 


Pfull ar 


Pro und contra der Straßenbahn 1969 


Auf seiner Sitzung am 19. März 1969 lag den Mit- 
gliedern des Gemeinderates eine zuvor erarbeite- 
te Nahverkehrskonzeption für Reutlingen vor. Die- 
se nannte als Argumente für den Fortbestand der 
Straßenbahn folgende Vorteile gegenüber dem 


e die Eingleisigkeit der Straßenbahn bedingt 
starre Fahrpläne 
e größere Störungsanfälligkeit der Straßenbahn 


e Straßenbahn ermögliche keine Durchmes- 
serlinien 


e größere Sicherheit und Bequemlichkeit 
e größeres Platzangebot 
e geringere Straßenbelastung in der Innenstadt 


Als schwerwiegender bewertete die Verwaltung 

jedoch folgende Gründe für die Stilllegung: 

e Busse sind flexibler, um die Linienführung in 
kürzeren Intervallen zu verändern 


DUET f e Busbetrieb sei wirtschaftlicher 
e eigener Bahnkörper mit höheren 
Geschwindigkeiten Letzteren Punkt ersetzte das Gutachten mit den 


Worten: „weil die Schienenbahn aus technischen 
Gründen (Sicherheit) höherer Anforderungen in 
Bezug auf Personalausstattung und Wartung stellt 
und unser Verkehrsfinanzierungssystem im Ge- 
meindebereich die Unterhaltung [des Fahrwegs] 
dem Nahverkehrsträger anlastet. Demgegenüber 
finanziert sie die Stadtstraßen aus den kommu- 
nalen Haushalten.” 
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Erinnerungen an Reutlingen 1974 


Im Sommer 1974 verbrachte ich die Ferien bei 
meiner Großmutter im Schwarzwald. Zufällig er- 
fuhr ich dort, dass die Reutlinger Straßenbahn 
kurz vor der Einstellung steht. Da meine Urlaubs- 
kasse sehr knapp kalkuliert war — ich war erst 16 
Jahren alt und noch Schüler — musste ich mir sehr 
genau überlegen, ob ich eine Fahrt dorthin antre- 
ten sollte. Aber ich gewann sehr schnell die 
Erkenntnis, dass es die letzte Gelegenheit sein 
würde, um diesen Straßenbahnbetrieb noch ken- 
nenzulernen. 

Deshalb kaufte ich mir die Fahrkarte und mach- 
te mich auf die Reise von Gengenbach im Kinzig- 
tal nach Reutlingen. Obwohl das nur etwa 140 Ki- 
lometer waren, musste ich vier Mal umsteigen — 
einen der Züge bespannte übrigens eine der letz- 
ten preußischen P8 des Bw Rottweil! 

In Reutlingen musste ich mich erst einmal 
durchfragen, um den Restbetrieb der Straßenbahn 
überhaupt zu finden. Hinter dem ehemaligen gro- 
Ben Straßenbahnknotenpunkt Karlsplatz stand ich 
dann vor der damaligen Straßenbahnendhalte- 
stelle in der Unteren Wilhelmstraße. Zu meiner 
großen Freude fuhr dort gerade ein Triebwagen 
um seine beiden Beiwagen. Ich war sehr über- 
rascht, wie eng die Straßen waren, kannte ich 
doch bis dahin vorwiegend nur großstädtischen 
Betrieb wie in meiner Geburtsstadt Düsseldorf. An 


der Haltestelle fand ich heraus, dass es noch zwei 
Linien gab: die Linie 1 nach Eningen, wo auch der 
Betriebshof war, sowie die Linie 2 nach Pfullingen, 
die am Südbahnhof von der Linie 1 abzweigte. 

Auf der Linie 2 fuhren bei meinem Besuch aus- 
schließlich 3-Wagen-Züge, deshalb war diese Linie 
für mich von besonderem Interesse. Der Endpunkt 
in Pfullingen bestand aus einer Häuserblockum- 
fahrung und einem Ausweichgleis. In den Wagen 
arbeiteten noch Pendelschaffner, was natürlich 
sehr schön war. 

Nachdem ich von der Linie 2 einige Aufnahmen 
gemacht hatte, ging es zur Linie 1 zum Südbahn- 
hof. Dort gab es noch den niveaugleichen Bahn- 
übergang mit der später eingestellten Eisenbahn- 
bahnstrecke nach Honau. 

Vom Reutlinger Südbahnhof fuhr ich mit der Li- 
nie 1 in Richtung Eningen. Am Betriebshof waren 
einige Fahrzeuge im Außenbereich abgestellt und 
zum Teil mit Planen abgedeckt. Darunter befan- 
den sich die aus Stuttgart übernommenen Bei- 
wagen. Doch auf der Linie 1 fuhren entweder GT4 
oder moderne" Zweiachser mit Beiwagen, ähn- 
lich wie in Stuttgart. Die Rückfahrt nach Gengen- 
bach mit mehreren Umstiegen dauerte erneut vie- 
le Stunden. Erst in der Dunkelheit traf ich wieder 
im Haus meiner Großmutter ein, die mich besorgt 
in Empfang nahm. WOLFGANG MEIER 


Auch in der Innenstadt von Reutlingen ging es eng zu - hier ein moderner Gelenkwagen am 


GÜNTHER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER (4) 


3. September 1968 auf Linie 2 verkehrend 


Eng ging es auf Linie 3 am Pfarrhof in Rom- 
melsbach zu. Das namensgebende Pfarrhaus 
ist das Fachwerkhaus im Hintergrund, von 
dem der Triebwagen 54 im Mai 1969 in Rich- 
tung Reutlingen zum Karlsplatz fährt 


des Umbaus kam nicht zu Stande. Stattdes- 
sen wurden hier ab 18. Juli 1968 die Südli- 
nien 1 und 2 gleismäßig von den Nordlini- 
en 3 und 4 - wie sich später herausstellte für 
immer — getrennt. Dies bedeutete für die 
Fahrgäste fast zwei Jahre lang Umsteigewe- 
ge bis zu einem Kilometer. Im gleichen Mo- 
nat beauftragte Finanzdezernent Guhl das 
Ingenieurbüro Dr. Karlheinz Schaechterle 
(Vorsitzender des ADAC Baden-Württem- 
berg) und Diplom-Ingenieur Guido Hold- 
schuer in Ulm mit einer Stellungnahme zur 
endgültigen Gestaltung des Karlsplatzes mit 
Empfehlungen für die schrittweise Umstel- 
lung auf Busbetrieb, da er hier „mehr Ver- 
gleichsmöglichkeiten“ als bei den hauseige- 
nen Fachleuten erwartete. 

Diese Stellungnahme lag im Januar 1969 
vor. Schaechterle und Holdschuer forderten 
im Gegensatz zu den bisherigen, längerfris- 
tigen Perspektiven vehement eine schnellst- 
mögliche Umstellung, beginnend mit den 
Nordlinien 3 und 4 ohne den bisher vorge- 
sehenen (und von den Stadtwerken schon 
geplanten) Wiedereinbau von Gleisen auf 
dem Karlsplatz. Durch Beschluss vom 19. 
März 1969 machte sich der Gemeinderat 
diese Ansicht zu eigen. 

In der in dieser Sitzung präsentierten Ge- 
meinderatsvorlage zur „Nahverkehrskon- 
zeption“ zählte die Verwaltung sowie Vor- 
als auch Nachteile eines Weiterbetriebes der 
Straßenbahn auf - siehe Kasten. 

Bei der Bewertung dieser Gesichtspunkte 
fällt allerdings auf, dass die nach der Still- 
legung eingeführten Buslinien auch 40 Jah- 
re später noch so gut wie unverändert ent- 
lang der damaligen Strecken fahren und nur 
in neue Siedlungsgebiete verlängert wurden. 
Das Versäumnis eines zweigleisigen Aus- 
baus ist bereits angeführt. 


Lag es wirklich nur am Geld? 


Tatsächlich lassen die bisher angeführten 
Punkte den Schluss zu, dass das jährliche 
Defizit (es betrug 1967 rund 630.000 DM) 
formal der allein entscheidende Grund für 
die Verantwortlichen gewesen ist, den Stra- 
ßenbahnbetrieb einzustellen. Der für die da- 
malige Zeit typische straßenbahnkritische 
Trend oder gar persönliche Abneigungen 
einzelner Entscheidungsträger gegen das 
Verkehrsmittel fanden in bisherigen Schrift- 
sätzen jedoch keine Berücksichtigung. 

Da sich ein ab 1949 im Auftrag der Stadt- 
verwaltung von einem Privatunternehmen ab- 
gewickelter Busbetrieb als besonders kosten- 
sparend erwiesen hatte, blieben die Reutlinger 
Gemeinderäte konsequenterweise bei diesem 
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Im Jahr 1972 bediente der Tw 57 auf der Linie 1 


Modell und stellten es nur organisatorisch/ 
finanziell um. Dazu gründeten sie die ge- 
mischtwirtschaftliche Reutlinger Stadtver- 
kehrsgesellschaft (RSV). Es gelang der Stadt, 
dass sich auch die Nachbarorte Pfullingen 
und Eningen, die bisher jegliche Zuschüsse 
zum Straßenbahnbetrieb abgelehnt hatten, an 
der neuen Gesellschaft finanziell beteiligten. 
Zu den Geschäftsführern der RSV zählte üb- 
rigens unter anderem Karl Guhl ... 

Die erste Aktion der RSV war im No- 
vember 1969 die Eröffnung einer neuen 
Buslinie (Nummer 5) nach Orschel-Hagen. 
Sie bediente die Siedlung auch am nördli- 
chen und östlichen Rand und glich so Feh- 
ler bei der Wahl der Linienführung der Stra- 
ßenbahn von 1964 aus. Den zentralen 
Karlsplatz erreichten die Busse direkt, wäh- 
rend die Fahrgäste der Straßenbahnlinie 4 
weiterhin von der 1968 verlegten Endhalte- 
stelle aus laufen mussten. Schließlich dünn- 
ten die Stadtwerke den Fahrplan der Linie 4 
aus. Am 30. Mai 1970 verkehrten letztmals 
Züge der Linien 3 und 4. Damit waren die 
Anlagen des Nordrings nur vier Jahre und 
die Neubaustrecke nach Hagen nur etwa 
sechseinhalb Jahre in Betrieb. 


Der Restbetrieb wird eingestellt 


Der Grundsatzbeschluss zur Einstellung der 
verbliebenen Linien nach Eningen und Pful- 
lingen folgte am 2. November 1971 mit 
dem Ziel der Stilllegung am 1. Juli 1972. 
Das Regierungspräsidium lehnte den An- 
trag zur Stilllegung jedoch ab, da die Stadt- 
verwaltung nur Rentabilitätsgründe geltend 
gemacht und den Ausbauzustand der Stra- 
ßen am Südbahnhof als ungenügend erach- 
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tet hatte. So erhielt der Straßenbahnbetrieb 
gezwungenermaßen nochmals Aufschub. 
Der im November 1973 von einem kriti- 
schen Stadtratmitglied vorgelegte Antrag 
zur Fortführung des Betriebes brachte an- 
gesichts der Ölkrise erstmals ernsthaft den 
Umweltgedanken zur Sprache; der Werk- 
ausschuss lehnte dies aber mit dem Argu- 


Reutlingen 


die mit einem Bahnsteig und einem kleinen Unterstand versehene Haltestelle Spitzwiesen 


ment der weit fortgeschrittenen Vorberei- 
tungen zur Umstellung ab. Nach einigen 
Verschiebungen - bedingt durch Verzöge- 
rungen beim vierspurigen Straßenausbau 
am Südbahnhof - fuhr die Reutlinger Stra- 
ßenbahn schließlich am Samstag, 19. Okto- 
ber 1974, wie eingangs beschrieben zum 
letzten ۰ BERNHARD MADEL 


Auf der von Reutlingen aus nach Norden in Richtung Oferdingen führenden Linie 3 entstand 
an der Ausweichstelle Rommelsbach am 13. Mai 1969 diese Aufnahmen des Tw 54 
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Die Tilsiter Straßenbahn I Käse Tilsiter Art kennt jedermann. Dass in der ostpreußischen Klein- 
stadt von 1900 bis 1944 eine meterspurige Straßenbahn verkehrte, weiß hingegen nicht jeder 
Nahverkehrsfreund. Dabei besinnt man sich in Sowjetsk gerade seiner deutschen Vergangenheit ... 


s ist in Vergessenheit geraten: Ost- 

preußen gehörte einst zu den fort- 

schrittlichsten Regionen Preußens! 

Obwohl agrarisch geprägt, fielen 
hier technische Innovationen auf fruchtba- 
ren Boden. Nachdem in der Provinzhaupt- 
stadt Königsberg seit 1895 elektrische Stra- 
ßenbahnen verkehrten, genehmigte der 
Regierungspräsident von Gumbinnen per 
Urkunde vom 24. Juni 1899 in Tilsit die Be- 
förderung von Personen und Gepäckstü- 
cken mittels elektrischer Kraft auf die Dau- 
er von 75 Jahren. Die Konzession zum 
Betrieb einer solchen Straßenbahn erhielt 
die Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vorm. 


70 


W. Lahmeyer & Co. (E.A.G.) in Frankfurt 
am Main. Das Unternehmen befasste sich 
mit allen Zweigen der Elektrizitätswirt- 
schaft, darunter dem Bau und Betrieb von 
Elektrizitätswerken und Straßenbahnen. Im 
Jahr 1912 gründete es eine Tochtergesell- 


Linien der Tilsiter Straßenbahn 


e Ringlinie (teils nach 1918 eingestellt) 
e Hohe Straße - Splitter 

e Wasserwerk — Jakobsruh (bis 1910) 

e Hohes Tor — Kallkappen (bis 1937) 


schaft — die Elektrizitätswerk & Straßen- 
bahn Tilsit AG (ESTAG), an der die E.A.G. 
100 Prozent der Aktien hielt. 

Die Einweihung der Tilsiter Straßenbahn 
soll am 1. Juli 1900 erfolgt sein. Das Lini- 
ennetz bestand aus einer Ringlinie in der In- 
nenstadt sowie aus Anschlusslinien an die 
Vororte Splitter, Engelsberg und Kallkappen 
sowie an den Park Jakobsruh. Daneben gab 
es ein Verbindungsgleis vom Deutschen Tor 
westwärts durch die Stolbecker Straße bis 
zur Einmündung der Kleffelstraße sowie ei- 
nes vom Deutschen Tor durch die Kaser- 
nenstraße zum Hohen Tor. Das Verwal- 
tungsgebäude der ESTAG, das Kraftwerk 
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Fahrschein mit dem 
Streckennetz in den 
1920er-Jahren: Die Li- 
nie nach Jakobsruh ist 
längst stillgelegt und 
die Endhaltestelle im 
Westen ist noch 
„Splitter“. Es gibt 
noch Verkehr sowohl 
durch die Deutsche 
Straße als auch die 
Hohe Straße, aller- 
dings nicht mehr 
durch die Kasernen- 
straße 


RECHTS Im Rahmen 
des Kriegshilfsdiens- 
tes arbeiteten bei 
der Tilsiter Straßen- 
bahn im Zweiten 
Weltkrieg auch Frau- 
en. Der Tw 10 (ex Ha- 
gen) wartet an ei- 
nem Ausweichgleis 
in der Hohen Straße 
BILDARCHIV OSTPREUSSEN 


5 3 E LEF 
Blick vom Hohen Tor in die Hohe StraBe vor dem 

Ersten Weltkrieg. Links fährt gerade ein Trieb- 

wagen in die Kasernenstraße ein. Im Vorder- 

grund erkennt man einen aus der Clausius- 

straße kommenden Triebwagen 

FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN, SLG. HENRIK KARL NIELSEN 


sowie die Wagenhalle befanden sich anfangs 
in der Stolbecker Straße 58. Alle Linien ver- 
kehrten eingleisig in Seitenlage der Straße. 
Unterwegs und an den Endhaltestellen wa- 
ren Ausweichgleise angelegt. Die Strecken- 
länge des gesamten meterspurigen Betriebes 
betrug 11,3 Kilometer. 


Die Ringlinie in Tilsits Innenstadt 

Die etwa vier Kilometer lange Ringlinie be- 
sorgte den Verkehr im Stadtzentrum zwi- 
schen dem Fletcherplatz (bis 1918 Getrei- 
demarkt) im Osten und dem Deutschen Tor 
und dem Hohen Tor im Westen entlang der Der aus Hagen übernommene Tw 9 fährt während des Zweiten Weltkrieges mit Bw 16 in 
Deutschen Straße und der Hohen Straße — Richtung Engelsberg. Fotos mit Beiwagenbetrieb aus Tilsit sind eine Rarität ARCHIV VDVA 
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Am Hohen Tor legt ein aus Hagen übernommener Triebwagen einen Aufenthalt ein. Der Trieb- 


wagen nach Kallkappen - noch mit Kontaktstange - wartet auf der Ecke der Clausiusstraße 


Der Wagenpark 


Zum Betriebsbeginn 1900 lieferte die Waggonfabrik 
Uerdingen zweiachsige Trieb- und Beiwagen mit 
elektrischer Ausrüstung der E.A.G. nach Tilsit. Die 
Wagen hatten offene Plattformen mit Verglasung, 
die bei günstigen Wetterbedingungen entfernt wer- 
den konnte. Im Betriebsarchiv der heutigen Lah- 
meyer AG liegen keine Unterlagen über die Tilsiter 
Straßenbahn mehr vor. Die Triebwagen waren mit 
Motoren mit 500-550 Volt Betriebsspannung aus- 
gestattet. Die Stromabnahme erfolgte über eine 
Stange mit Rollenkontakt. Für das erste Betriebs- 
jahrzehnt wird in den ausgewerteten Quellen von 
14 bis 16 Triebwagen sowie ein bis fünf Beiwagen 


den Hauptstraßen Tilsits. Die Deutsche 
Straße verlief westwärts unweit des Memel- 
ufers bis zum ehemaligen Deutschen Tor an 
der Reformierten Kirche und dem Grenz- 
landtheater. Parallel und etwas südlicher 
führte die Hohe Straße bis zum Hohen Tor. 
Die beiden Straßen waren mit sechs Quer- 
straßen (Packhofstraße, Schenkendorfplatz, 
Wasserstraße, Langgasse, Kasernenstraße 
(später Erich-Koch-Straße) und Angerpro- 
menade) miteinander verbunden. In der 
Hohen Straße lagen Hotels, Konditoreien 
und Bierstuben, auch gab es hier drei Kinos 
und zahlreiche Spezialgeschäfte. Bei der 
Deutsche Straße handelte es sich um eine 
Geschäftsstraße, das Tilsiter Rathaus lag am 
Schenkendorfplatz. 

Der Fletcherplatz befand sich unmittelbar 
an der 1907 eingeweihten Königin-Luise- 
Brücke über die Memel. Ihr heute noch 
existierendes Sandsteinportal ist ein Wahr- 
zeichen Tilsits. Am Fletcherplatz an der 
Ecke der Dammstraße war die Endstation 
der ebenfalls meterspurigen Zweigstrecke 
der Kleinbahn Pogegen - Schmalleningken, 
deren Hauptstrecke entlang des nördlichen 
Memelufers verlief. Im Unterschied dazu 
war die 1914 eingeweihte Nebenstrecke 
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berichtet. Vier Triebwagen sollen nachträglich in 
Beiwagen umgebaut worden sein (Nr. 14 bis 18). 
Fotos und Ansichtskarten deuten fast ausnahmslos 
an einen Normalverkehr mit Solotriebwagen hin. 

Ende 1934 und Anfang 1935 erwarb die ESTAG 
die sechs Tw 88, 90, 91, 92, 95 sowie 96 der Ha- 
gener Straßenbahn AG aus der Serie 87 bis 96 
(Waggonfabrik Uerdingen 1927). Im Betriebsjahr 
1936 verfügte die Tilsiter Straßenbahn über zwölf 
Trieb- und fünf Beiwagen. Nach der Stilllegung der 
Linie nach Kallkappen (1937) sank der Wagenbe- 
stand. 1940 sollen noch zehn Triebwagen und vier 
Beiwagen vorhanden gewesen sein. 


von Mikieten nach Tilsit elektrifiziert. Es 
gab am Fletcherplatz ein Verbindungsgleis 
zwischen der Kleinbahn und der Straßen- 
bahn. Eine Gleisverbindung entlang der 
Memelstraße ermöglichte die Überführung 
von Güterwagen zum Tilsiter Hafen. 

Zwischen den Weltkriegen legte die ES- 
TAG den Abschnitt der Ringlinie durch die 
Deutsche Straße still und ließ die Gleise ent- 
fernen. 


Vom Hohen Tor nach 
Kallkappen und Jakobsruh 
Die Haltestelle am Hohen Tor lag auf einer 
Haltestelleninsel in der Mitte des Platzes. In 
den frühen Jahren der Tilsiter Straßenbahn 
war hier ein verkehrsreicher Knotenpunkt. 
Hier mündete die Straßenbahn aus der 
Deutschen Straße kommend durch die Ka- 
sernenstraße ein. Westwärts vom Hohen 
Tor verkehrte die Straßenbahn durch die 
Gerichtsstraße und die Bahnhofstraße in 
Richtung Splitter. Vom Hohen Tor aus in 
Richtung Süden verkehrten die Linien in 
Richtung Süden nach Jakobsruh und Kall- 
kappen. 

Die etwa 2,5 Kilometer lange Verbindung 
vom Hohen Tor nach Kallkappen erfolgte 


Auf dem Stadtplan von Tilsit aus 
dem Jahr 1928 sind auch die damals 
noch befahrenen Straßenbahnlinien 
eingezeichnet 


durch die Clausiusstraße und die Königs- 
berger Straße und weiter entlang der Kall- 
kapper Straße. Der Straßenbahnverkehr 
nach Kallkappen wurde am 17. Oktober 
1937 eingestellt und durch eine Autobusli- 
nie ersetzt, die in Richtung Süden nach Sen- 
teinen führte. Die Stilllegung der Straßen- 
bahnlinie durch die Landwehrstraße und 
die Arndtstraße zum Etablissement Jakobs- 
ruh erfolgte bereits 1910. 


Vom Engelsberg zum Waldfriedhof 
Nach der Stilllegung der Linie nach Kall- 
kappen (1937) verkehrte die Straßenbahn 
bis zum Betriebsende 1944 nur noch auf der 
6,33 Kilometer langen Strecke zwischen 
dem Wasserwerk Engelsberg im Osten und 
der westlichen Endhaltestelle „Waldfried- 
hof“ in Splitter. 

Die Endhaltestelle bei Engelsberg lag in 
der Ragniter Straße an der Gärtnerei Slogs- 
nat. Vom Wasserwerk verlief die Straßen- 
bahn stadteinwärts entlang der Ragniter 
Straße bis zum Fletcherplatz. Vom Hohen 
Tor verkehrte die Tram westwärts durch die 
Bahnhofstraße zum Tilsiter Bahnhof. Da- 
nach folgte die Straßenbahn der Kleffelstra- 
ße bis zu deren Einmündung in die Stolb- 
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ecker Straße und von dort der Stolbecker 
Straße und der Splitterer Straße bis zur End- 
haltestelle „Splitter“ an der Ecke Schwe- 
denstraße. In Splitter lag seit 1909 der 
Waldfriedhof, der als der größte Friedhof 
Tilsits großzügig mit einer Parklandschaft 
und einem Wegsystem angelegt war. 

Die einzige Netzerweiterung der Tilsiter 
Straßenbahn war der etwa 350 Meter lange 
Abschnitt durch die Graf-Keyserlingk-Allee 
zur neuen Endhaltestelle „Waldfriedhof“. 
Das Datum der Inbetriebnahme ist nicht ge- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2014 


Der Getreidemark erhielt nach dem Ersten Welt 
cherplatz - hier der Blick aus der Dammstraße. Ganz rechts liegen die 
Gleise der meterspurigen Kleinbahn nach Mikieten. Im Hintergrund 


Nach der Demonta 
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ge der Gleise 1958 blieben nur wenige Spuren von 
der Tilsiter Straßenbahn übrig. Die Führung der Gleise in der Damm- 
straße war 1960 noch gut zu erkennen. Die Ruine der Deutschorden- 


kirche am Fletcherplatz trugen die neuen Einwohner Tilsits 1965 ab 


nau bekannt. Einige Quellen geben 1913 
an, als das neue Krematorium eingeweiht 
wurde. Auf dem Stadtplan von 1928 wird 
als Endstation allerdings noch Splitter an- 
gegeben. 


Das Ende der Straßenbahn 

im Zweiten Weltkrieg 

Im Rahmen des Kriegshilfsdienstes über- 
nahmen auch bei der Tilsiter Straßenbahn 
zahlreiche Frauen verschiedene Arbeiten. 
Mit dem Beginn des so genannten Russ- 


landfeldzuges am 22. Juni 1941 flogen 
deutsche Flugzeuge Angriffe auf sowjetische 
Fliegerhorste. Einige Stunden später griff die 
sowjetische Luftwaffe daraufhin Ostpreu- 
ßen an, dabei fielen auch mehrere Bomben 
auf Tilsit. Die Schäden waren damals noch 
verhältnismäßig gering. Wegen eines Bran- 
des war aber kurzweilig das Elektrizitäts- 
werk außer Betrieb - und damit auch die 
Straßenbahn. 

Ab 1943 erfolgten erneut sowjetische 
Flugangriffe auf Tilsit, die nun große Zer- 
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Geschichte 


Auf dem Leninplatz (ehemals Hohes Tor) steht seit 2012 ein aus St. Petersburg 


stammender 


Triebwagen. Das breitspurige Fahrzeug (ex Tw 2601, ex ATw M-26, ex M-52) erinnert mit deut- 


scher Beschriftung an die Tilsiter Straßenbahn 


störungen verursachten. Als im Oktober 
1944 die Front bis zur Memel vorrückte, 
kamen zu den Bombenschäden noch Zer- 
störungen durch Artilleriebeschuss. Am 22. 
Oktober 1944 sprengte ein deutscher Pio- 
niertrupp die Königin-Luise-Brücke, knapp 
zwei Monate später, am 20. Januar 1945, 
nahm die Rote Armee die Stadt ein. 

Da die Tilsiter Innenstadt von den Bom- 
benangriffen 1943/44 schwer betroffen war, 
litt auch die Tilsiter Straßenbahn. Spätes- 
tens mit der Evakuierung der Zivilbevölke- 
rung der Stadt Ende Oktober 1944 stellte 
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EUGENE KARACHAROW 


Im Straßenpflaster 
der Stolbecker Straße 
war im Jahr 2011 
noch der Verlauf der 
Straßenbahnschienen 
auszumachen 

ANDRE MARKS 


die Straßenbahn ihren Betrieb endgültig ein. 
Die Fahrzeuge verwendeten die Wehr- 
machtssoldaten anschließend als Straßen- 
sperren und Sichtblenden. 


Die Nachkriegsjahre 

Zum Jahresende 1945 gab es in Tilsit noch 
1.659 deutsche Einwohner, allmählich zo- 
gen aber neben den Soldaten der Roten Ar- 
mee auch sowjetische Zivilisten in die Stadt 
ein. Im Jahr 1946 lebten etwa 6.500 Men- 
schen in der Stadt. Im selben Jahr änderten 
die Sowjets alle Orts- und Straßennamen im 


Quellen und Danksagung 


e Siegfried Bufe: Straßenbahnen in West- 
und Ostpreußen (1985 und 1987) 

e Aufsätzen im „Tilsiter Rundbrief” Nr. 11 
und 12 von Ingolf Koehler, Nr. 28 von Hans 
Dzieran, Nr. 33 von Walter Westphal sowie Nr. 
34 von Georg Krieger und Manfred Gesien 

e Der Autor dankt außerdem Rolf Hafke und 
Thorsten Reinicke (VDVA), Norbert Kuschinski 
(VMD), Petra Lewandowski (Bibliothek des 
Deutschen Technikmuseum Berlin), Jutta Kauf- 
mann (Lahmeyer International GmbH), Dr. Rai- 
ner Kaps (SAG GmbH), Anja Burkert-Scholz 
(Siemens AG), Dr. Frank Wittendorfer (Sie- 
mens-Archivs), Andreas Korthals (Archiv der 
Stadt Hagen), Siegfried Teubler, Aare Olander 
sowie Manfred Schwarz (Bildarchiv Ostpreu- 
ßen der Landsmannschaft Ostpreußen e.V.) 
und der Stadtgemeinschaft Tilsit e.V. 


Königsberger Gebiet. Tilsit erhielt dabei den 
Namen Sowjetsk. Aus der Hohen Straße 
wurde die Siegesstraße, der Platz am Hohen 
Tor erhielt den Namen Leninplatz - eine ge- 
naue Aufstellung ist unter www.strassen- 
bahn-magazin.de zu finden. 

Im Sommer 1946 legte das sowjetische 
Ministerium für Kommunalwirtschaft fest, 
dass ein Straßenbahnbetrieb in Sowjetsk 
nicht gerechtfertigt sei. Nachdem das Mi- 
nisterium zuvor den Antrag aus Tallinn ab- 
gelehnt hatte, den kriegsbedingt dezimierten 
Straßenbahnfahrzeugpark mit Wagen aus 
Königsberg zu decken, schlug es der Stra- 
ßenbahn Tallinn vor, die noch vorhandenen 
Wagen der Tilsiter Straßenbahn zu über- 
nehmen. Das lehnte jedoch die Stadtver- 
waltung von Sowjetsk ab - sie dachte 
1947/48 über die Wiederaufnahme des Stra- 
frenbahnverkehrs nach, was daraufhin auch 
das Ministerium in Moskau bis in den Früh- 
ling 1949 hinein prüfte. 

Doch allmählich kam in Sowjetsk ein Au- 
tobusliniennetz in Betrieb. Die nicht mehr 
fahrtauglichen Straßenbahnwagen blieben 
ungenutzt stehen, darunter in der ehemaligen 
Hohen Straße, am Bahnübergang in der ex 
Stolbecker Straße sowie in der einstigen 
Graf-Keyserlingk-Allee. Mitte der 1950er- 
Jahre wurden die Wagen schließlich ver- 
schrottet. Die Gleisanlagen der Tilsiter Stra- 
ßenbahn, insgesamt 700 Tonnen, sollen 1958 
nach Kaliningrad (Königsberg) gebracht wor- 
den sein. Doch der Besucher im alten Tilsit 
kann noch heute vereinzelte Oberleitungsro- 
setten an den Fassaden in der ehemaligen Ho- 
hen Straße finden. Das Verwaltungsgebäude 
in der ehemaligen Stolbecker Straße existiert 
ebenfalls noch. Zur Erinnerung an die Tilsiter 
Straßenbahn wurde schließlich im August 
2012 ein aus St. Petersburg stammender breit- 
spuriger Straßenbahnwagen am Leninplatz 
aufgestellt. HENRIK KARL NIELSEN 
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Der Ca der Stubaitalbahn erklimmt die Steigung nach Oberrath. Die 
beiden Beiwagen sind als 3-D-Modelle von Guido Mandorf passend ۰ 
zum Triebwagen von Atlas konstruiert worden. Der Atlas-Verlag wirbt 

in allen wichtigen Fachzeitschriften mittels Beilagen für sein Tram-Abo 
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Schönes und Ungereimtes BI Guido Mandorf schaut auf die aktuellen | 
Atlas-Miniaturen. Dabei bleiben viele Fragen leider noch unbeantwortet 


or einem Jahr berichteten 

wir über das Sammelabo 

„Legendäre Straßenbah- 

nen" des Atlas-Verlages 
und stellten die ersten Modelle die- 
ser Sammlung vor. Zwischenzeitlich 
ist die Sammlung um 15 Fahrzeuge 
gewachsen. Im Internet kursiert eine 
Liste von Modellen, die in der Kollek- 
tion enthalten sein sollen. Ich habe 
allerdings Zweifel, ob diese Liste 
wirklich verlässlich ist. Der Atlas-Ver- 
lag hält sich bedeckt und beantwor- 
tet keine Fragen zu den Modellen. Ein 
vor längerer Zeit angekündigtes In- 
formationsgespräch wurde bis heute 
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nicht verwirklicht. Wirklich professio- 
nell wirkt so ein Verhalten gegenüber 
interessierten Modellfreunden nicht. 


Ich beendete die Vorstellung der 
Modelle im SM 12/13 mit der An- 
kündigung eines Modells der Pari- 


Der Züricher Tw „Elefant“ hat sogar die Lichtkupplung zum Beiwagen 


ser Straßenbahn, die bereits in den 
1930er-Jahren stillgelegt wurde. 
Das Modell des Tw 505 aus dem 
Jahr 1907 ist wieder in der bekann- 
ten Bauweise mit einem Metall- 
fahrgestell und einem Kunststoff- 
gehäuse gefertigt. Die Bedruckung 
ist einwandfrei, wie man es von den 
bisherigen Stücken schon kannte. 
Das Modell ist allerdings etwas zu 
hoch. Ob sich ein Umbau lohnt, wa- 
ge ich zu bezweifeln. 

Das nächste Fahrzeug der Kollekti- 
on verdient es, als legendäre Stra- 
ßenbahn bezeichnet zu werden. 
Es handelt sich um den bekannten 
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elwagen" e 
Ron Nr. 100 (Waggonfabrik mm 
Als Zweiachser kann der Spiegelwagen aus Karlsruhe mit einem HO- 


Industriefahrwerk (z. B. von Halling oder von PMT) motorisiert werden 


Beim Nürnberger Zeppelin-Triebwagen beeindruckt die lupenreine La- 
ckierung der Zierstreifen. Das Vorbild ist im Museum St. Peter erhalten 


Mol 
Matice Type 500 (CGPrı 


Sehr ungewohnt erscheinen die Fahrzeuge aus Paris. Die schmalen Fen- 
ster sind im Abo-Modell deutlich höher als beim Vorbild ausgefallen 


dell ist in dem in England üblichen größeren 00-Maßstab (1:76) gehalten 


Zweiachser aus Lissabon, hier in der 
Ausführung als Remodelados in der 
heutigen Version mit Einholmstrom- 
abnehmer und Stange. An diesem 
Modell gibt es nichts zu kritisieren, 
es ist nahezu perfekt geworden. 

Anders sieht es bei dem dann folgen- 
den Dresdner Hecht aus, der auch 
zweifelsfrei eine legendäre Straßen- 
bahn darstellt. Mit dem alten HO- 
Modell aus DDR-Zeiten darf man es 
nicht vergleichen, allerdings mit dem 
aktuellen von Herrmann und Partner. 
Es fällt auf, dass die Dachaufbauten 
zahlreiche Fehler enthalten, ebenso 
ist die Front weniger spitz als sie 
eigentlich sein sollte. Damit ist aber 


auch bewiesen, dass für die Ferti- 
gung in China nicht Frau Herrmanns 
Modell als Vorlage diente. 


Modelle von Fachfremden 

Bevor ich auf das nächste Abo-Fahr- 
zeuge eingehe, kurz ein paar Worte 
zur Reihenfolge der Vorstellung. Ich 
stelle die Modelle so vor, wie ich sie 
erhalten habe. Dies scheint aller- 
dings nicht einheitlich zu sein. Eine 
Systematik ist dabei nicht immer zu 
finden. Der Hecht wurde gefolgt vom 
Modell des Prager Tatra-T3-Triebwa- 
gens. Hier war ich sehr gespannt, da 
sich der T3 gegenüber dem für die 
Betriebe der DDR gefertigten ۵ 


Der Schweizer Standardwagen aus Genf ist beim Kooperationspartner 
G. MANDORF (13) 


von Atlas auch in anderen Ausführungen erhältlich 


hauptsächlich durch die Breite des 
Wagenkastens unterscheidet. Wurde 
dies im Modell berücksichtigt oder 
hat man das schon lange verfügbare 
HO-Modell als Vorlage genommen? 
Man hat nicht. Die Breite ist anders, 
allerdings kann man dieses Modell 
fast als misslungen bezeichnen. Ne- 
ben zahlreichen Verunreinigungen 
im Lack (ob nur mein Modell davon 
betroffen ist oder mehrere, kann ich 
nicht sagen) fällt auf, dass Front und 
Heck völlig falsch umgesetzt sind, 
nämlich zu flach. Schade, denn bei 
diesem Fahrzeug ist es leicht, 
mittels Google-Suche einen 
Grundriss zu finden. 

Es bestätigt mei- 

ne Vermutung, 

dass die Kons- 


d 


truktion von Fachfremden durchge- 
führt wurde, die ihre Konstruktion 
nicht mit dem Original bzw. Fotos 
sorgfältig abgeglichen haben. Eine 
frühzeitige Qualitätskontrolle hätte 
derartige Konstruktionsfehler aufge- 
deckt, doch anscheinend war diese 
nicht vorhanden. Kann man sie für 
einen Verkaufspreis von 21,95 Euro 
erwarten? Meiner Meinung nach ja. 
Das folgende Modell des Wiener 
C -Triebwagens ist schon seit vielen 
Jahren als Souvenirmodell der Wiener 
Linien bekannt. Ein direkter Ver- 
gleich drängt sich daher auf und 
entlarvt einen kapitalen Fehler, 
der das schön detaillierte 
Atlas-Produkt disqua- 

lifiziert. Dass die 
Dachwiderstände 


Der mit seinen zwei Stromabnehmern sehr ungewöhnliche Remodela- 
dos zählt zu den besten Modellen von Atlas und ist exakt maßstäblich 


Beim Valutawagen erschwert das Drei-Achs-Fahrwerk die Motorisierung. 
Das Schweizer Vorbild wurde bei Lindner mit harter Währung bezahlt 


wie beim Modell des Reko-Triebwa- 
gens zu breit sind und Front und Heck 
schmaler sein müssten, gerät dabei 
in den Hintergrund. Wirkt die Türsei- 
te noch harmonisch und stimmig, so 
fällt auf der Fensterseite auf, dass das 
fünfte Fenster der Seitenwand schma- 
ler ist als der Rest. Was hier bei der 
Konstruktion passiert ist, ist für mich 
nicht nachvollziehbar. Zeichnungen 
und Fotos des Vorbilds sind im Inter- 
net leicht zu finden. Atlas hat es somit 
geschafft, mit drei aufeinanderfolgen- 
den fehlerhaft konstruierten Model- 
len einen echten Hattrick zu erzielen. 
Dass alle Fehler durch Nachlässigkeit 
bei der Konstruktion entstanden sind, 
wiegt dabei umso schwerer. 

Nach Fahrzeugen des europäischen 
Festlands erreichte mich danach eine 
Tram der britischen Inseln — nämlich 
die Miniatur der Feltham-Tram der 
London United Tramways. Wie er- 


wartet, handelt es sich dabei um ein 
Modell von Corgi im Maßstab 1:76 
(00). Es scheint dazugekauft zu sein, 
denn der Corgi-Schriftzug auf den 
Drehgestellen wurde weggefräst. 


Elefant in hoher Qualität 


Nach den Vierachsern der vergange- 
nen Lieferungen stellt der kleine Zwei- 
achser der Tramvia Blau von 1903 
eine schöne Abwechslung dar. Auch 
der darauffolgende Spiegelwagen 
aus Karlsruhe weiß zu gefallen. Die 
Ankündigung des nächsten Modells 
mit der Typbezeichnung Ce2/3 verrät 
bereits die Herkunft — die Schweiz. Es 
ist ein Fahrzeug eines dreiachsigen 
Triebwagens der Birseckbahn. Mo- 
delle mit dieser Achsfolge sind sehr 
selten, da es leider keine brauchba- 
ren Antriebe gibt. Bei diesem Atlas- 
Produkt hat es wohl eine Zusammen- 
arbeit mit dem Schweizer Verlag Edi- 


tion Lan AG gegeben, denn auf deren 
Webseite wurde das Fahrzeug auch 
in anderen Ausführungen angeboten. 
Vielleicht ist dies der Grund, dass 
das Modell als gelungen bezeichnet 
werden kann. Die danach folgenden 
Modelle des Züricher Elefanten Ce4/4 
und des Schweizer Standardwagens 
Be4/4 sind von hoher Qualität. 

Auch beim anschließenden Modell 
des Nürnberger Zeppelin-Triebwa- 
gens erfolgte eine Zusammenarbeit 
mit dem Verkehrsbetrieb bzw. dem 


historischen Verein, der die nötigen 
Pläne zur Verfügung stellte. Heraus 
kam eine hervorragende Miniatur, 
die durch die perfekte Bedruckung 
zu gefallen weiß. Interessant ist der 
Triebwagen 1 der Stubaitalbahn, die 
in Innsbruck als Straßenbahn und 


dann als Überlandbahn ins namens- 
gebende Stubaital fährt. Für dieses 
exakt im Maßstab 1:87 gehaltene 
Modell habe ich mir ein passendes 
Fahrgestell als 3-D-Druck konstru- 
iert, um das Fahrzeug mit Halling- 
Komponenten zu motorisieren. 
Passende Beiwagen sind ebenfalls 
im 3-D-Druck entstanden. Mit dem 
Triebwagen 520 der Rotterdamer 
Straßenbahn wurde nun zum ersten- 
mal ein Fahrzeug aus den Benelux- 
ländern realisiert. Paul Sassen bietet 
dafür ein entsprechendes motorisier- 
tes Fahrgestell an. In der anfangs 
erwähnten Liste sind noch weitere 
Typen aus den Niederlanden und Bel- 
gien angekündigt. Es ist jedoch nicht 
bekannt, ob diese Fahrzeuge auch in 
der deutschen Kollektion erhältlich 


Leider keine schöne Wienerin: Der 
C ist total misslungen. Besonders 
bedauerlich, da Bedruckung 
und Profilierung sehr 
% gut ausgeführt sind. 

In der Wagenmitte ist 
ein Fenster sogar deut- 
lich zu schmal (gr. Foto) 
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'Trammodell 


Der Lack des Prager T3 zeigt viele störende Staubeinschlüsse. Man erkennt deutlich, dass die Front des Abo-Modells viel zu flach geraten ist 


sein werden. Bei Ebay werden jedoch 
viele Atlas-Modelle angeboten. Der 
Artikelstandort Hongkong lässt ver- 
muten, dass die Verkäufe direkt aus 
der Nähe des Erzeugers stammen. 


Ein Münchner als Franzose 


Zwei französische Fahrzeuge, er- 
neut aus Paris und Lyon, folgten 
und lassen nun offen, wie es wei- 
tergehen wird. Auffallend ist, dass 
einige Modelle mehrfach verwendet 
werden. So wurden der Münchener 
Maximumstriebwagen und der Zwei- 


achser aus Halle umlackiert in der 
französischen Kollektion als angeb- 
lich heimische Fahrzeuge vertrieben. 
Es ist auch immer noch nicht er- 
kennbar, nach welchen Kriterien die 
Kollektion zusammengestellt wur- 
de. Auffällig ist, dass zum großen 
Teil Modelle von Verkehrsbetrieben 
umgesetzt wurden, die ein Museum 
haben. Es gibt bis heute keine Infor- 
mation, was als Kriterium für „legen- 
där” genommen wurde. Ich wage 
daher zu bezweifeln, dass Experten 
zu Rate gezogen wurden. Dies spie- 


Ein Blick 
aufs Dach 
des Dresdner 
Hechts 
offenbart 

die Fehler 
des Modells. 
Besonders 
schlimm, denn 
Modelle wer- 
den meistens 
von oben 
betrachtet 


Modelle / 
finden Sie 4 
auf unserer \ 

Internet- 

seite 
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gelt sich auch in den Begleitinfor- 
mationen zu den Modellen wieder, 
deren Qualität stark schwankt. Außer 
dem Cablecar und der Hongkong- 
Tram gibt es bislang keine Modelle 
aus Amerika und Asien, obwohl 
dort sicherlich zahlreiche Fahrzeuge 
legendären Status haben. Gar nicht 
zu finden sind Fahrzeuge aus Austra- 
lien und Afrika. Auch Gelenkwagen 
fehlen komplett. Angesichts des Kon- 


struktionsaufwandes kann ich mir 
gut vorstellen, dass keine umgesetzt 
werden. Diese und weitere Fragen 
müssen unbeantwortet bleiben, so- 
lange der Atlas-Verlag sich berechtig- 
tem Interesse der Kunden gegenüber 
verschließt. Warum hier eine solche 
Geheimniskrämerei betrieben wird, 
ist nicht nachzuvollziehen. Lassen wir 
uns also überraschen, wie die Kollek- 
tion fortgesetzt wird. GUIDO ۴ 


ANZEIGE 


5 
Rheinbal 


ZU OU 
Sege dell MoT + Licht 


Ihn-GT8 ohne Tür im Mittelteil folgt Anfang 2015 


0 Mik va! 


Vorbereitung 


۱۱۶۱ ۲۲6۵۲215 2015 (niederländisch), 272 Selten, 17 x 21 cm, 320 Fa 
NEU Der klassische Düwag-Gelenkwagen (Meschede, Reuther, en ~ 250 S., A4, ~ 300 Fotos 5 


Die Gelenkwagen des Typs Gothe G 4 (Kalbe, Vondran, Endisch-V. 
Stadtbahnwagen Typ B 40 Jahre Tase: Wer: un 

Auf Meterspur durchs Wirtschaftswunder (Reimann, ۵ 
10 Jane Straßenbahn in Dessau (Hise Soe, Las 
Als die Straßenbahn über die Königstraße fuhr Stadtansichte 
(E) Bitte zusteigen! Vi der Linie 4 von der Volme an die Ruhr - Hieng 
NEU De Straßenbahn in Hannover 1945-1905 (Fröhberg, Sutton), 


fotos, mit Special „Ukraine“ 


), 176 S., 17 x 24 cm, ~ 250 Abb. 
Bidarchiv), 90 S., 23 x 17, ~ 100 Farbf, 


G), 100 S., 24 x 22 cm, 100 Abb. 


fe; Funk-\.), "300 Seiten, A4, vierfarbig 
n Duisburg 70er- bis 9Der-Jahre 
en (Göbel, Rudat), 352 S., A4 


Die Zehn - Straßenbahn von Ost nach West, quer durch das West 148 S., > 160 Fotos, viele in Farbe 


NEU Strafen- + Stadtbahn in D, Bd. 15, Württemberg, Straßenbahn + ObUS EK), 


20S., 200 Abb., davon 40 in Farbe 19,9 
348, 390A. 0 


Tram-Atas Frankreich mi Meto + Obus 19,50 € ۰ ۵۵ Noreleuro pe1 Skandinavien & Baltikum 


Wiener Hilfsfahrzeuge (Lich, Prof iso 160 8, A4, ale Abel 


wagen, 365 SW- + 218 Farb-Abb. 


9 
Lyon en trem au temps de 'OTL (1880 - 1958), Editon du Cabri, 248 S., >A4, 360 teils far 


ige Abb., Pläne 


NEU Straßenbahn + Trolleybus Sarajevo |). Cink) Pierde., Tram, Obus, 230 $., A4, -180 Au, Wagenpark 


38,4 
polnisch Krakaus Straßenbahnen zuf Postaren -80 Jahre kommunaler Autobus Kattowitz 102 si S, A 20,0 
EU Subways & Light Ral in den USA = 3: Mittlerer Westen & Süden daad, 160S. 17x24cm, ~ 300 F-Ab. 19,50 


Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 


IramShon, Rolf Hatke, Seen. Schuhe Wen 22, 50997 Köln 
=> 02233-922366 & 02233-922365 E Hafke.Koeln@t-online.de 1. 


۲۱۲ ۲ ۲۲ ۲-۲ ۲۲ ۲ ۲ ۲-۲ ۲۲ ۲۲ ۲۲ ۷ 
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sa 
Auf der dänischen Vereinszeitschrift 
„Bytrafik” schmückte im Oktober 
2014 das Bild des Kopenhagener 
Tw 300 die Titelseite 


SLG. REDAKTION ۲۳ 


16., 23. und 30. November, Stuttgart: 
Besuchstage der Straßenbahnwelt von 
10 bis 17 Uhr. Neue Sonderausstellung 
„Fahren an der Heimatfront — Straßen- 
bahn im Krieg” (bis Mai 2015). Histori- 
scher Fahrbetrieb mit der Straßenbahn- 
Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 
23E. Am 30. November ist auf der Linie 
der Nikolaus zu Gast. 
Informationen unter www.shb-ev.info 


23. November, München: das MVG- 
Museum in der Ständlerstraße 20 ist von 
bis 17 Uhr geöffnet 


N 


80 


6. Dezember, Dresden: stündlich Führun- 
gen von 10 bis 17 Uhr durch das Dresdner 
Straßenbahnmuseum an der Trachenberger 
Straße (letzte Führung 16 Uhr) für 3,— Euro 
pro Person 


6. Dezember, Halle an der Saale: Ad- 
ventsfahrten mit historischen Straßenbahnen 
von 13 bis 18 Uhr, Details unter www.halle- 
sche-strassenbahnfreunde.de/termine 


6. und 20. Dezember, Halle (Saale): Die 
Hallesche Straßenbahnfreunde e.V. laden zu 
Adventsfahrten mit historischen Wagen ein 


6./7. Dezember, Nürnberg: Öffnungs- 
tag im Historischen Straßenbahndepot 
St. Peter von 10 bis 17.30 Uhr (17 Uhr 
letzter Einlass), während der Öffnungs- 
zeiten fährt die historische Burgringlinie 
15 entlang der Nürnberger Altstadt 


7. Dezember, Sehnde-Wehmingen: Ni- 
kolausfahrten beim Hannoverschen Stra- 
Benbahn-Museum e.V., siehe: 
www.tram-museum.de 


14. und 21. Dezember, München: das 
MVG-Museum in der Ständlerstraße 20 
ist von 11 bis 17 Uhr geöffnet 
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Postfach 40 02 09 - 80702 München 


Zum 300. STRASSENBAHN 
MAGAZIN (SM 10/2014) 


Triebwagen 300 
auch in Dänemark 


EŒ Auch wir Dänen haben im Oktober 
das Straßenbahn-Magazin Nr. 300 ge- 
kauft. Als Kopenhagener bin ich seit 
mehr als 30 Jahre Mitglied im Straßen- 
bahnverein „Sporveishistorisk Selskab”. 
Dieser betreibt das Museum „Skjold- 
näsholm”, in dem auch mehrere deut- 
sche Straßenbahnwagen aus Flensburg, 
Düsseldorf und Hamburg ausgestellt 
sind. Sechs Mal pro Jahr gibt unser Ver- 
ein für unsere Mitglieder eine kleine 
Zeitschrift heraus — sie trägt den Na- 
men „Bytrafik”. 

Und jetzt kommt meines Erachtens ein 
schöner Zufall: Auch wir haben auf unse- 
rer Oktoberausgabe 2014 einen Triebwa- 
gen mit der Betriebsnummer 300 abge- 
bildet! 

Es ist der 1902 gebaute Tw 300 der 
Kobenhavns Sporveje. Die Aufnahme 
zeigt das 1966 ausgemusterte Fahrzeug 
in seinem Zustand nach dem Umbau in 
den 1920er-Jahren. 

Niels Hertz, Kopenhagen und 
Finn Hersted, Virum (Dänemark) 


Lob für Inhalt 


E Vor mir liegt die Jubiläumsausgabe 
des STRASSENBAHN MAGAZIN — das 
300. Heft. Wenn ich mir den Inhalt an- 
schaue, dann bin ich hellauf begeistert. 
Es gibt wieder viele interessante Themen 
aus zahlreichen Städten. Ganz besonders 
gefiel mir der Artikel über die 300 Kilo- 
meter lange Fahrt mit der Straßenbahn 
durch Nordrhein-Westfalen. Gut gelun- 
gen ist außerdem das Porträt von Stutt- 
garts Reihe 300 und auch die Modell- 
bahnfahrzeuge werden umfassend 
behandelt. Danke vor allem für die Veröf- 
fentlichung der Aufnahmen von Alfred 
Spührs HO-Modellen. Der ex Hildeshei- 
mer Trieb- und der ex Osnabrücker Bei- 
wagen gefallen mit besonders. 

Das Jubiläumsheft ist dadurch in mei- 
nen Augen mehr als nur gut gelungen. 
Weiter so — Ihr seid auf sehr gutem 
Wege! Uwe Schlüter, Hildesheim 
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Neuer „Höltge” über Württemberg erhältlich 
= 


Der in den 1970er-Jahren begonnene, 
vielbändige „Höltge“ ist ein Standard- 
werk zur Geschichte der deutschen Stra- 
Benbahnen. Akribisch recherchiert, wird 
die Darstellung von stimmungsvollen 
Aufnahmen des Autors und anderer Mit- 
arbeiter ergänzt. Zahlreiche Bände sind 
inzwischen verfasst worden, gegliedert 
nach Regionen. Zeichnete anfangs der 
Verlag Wolfgang Zeunert für die Buchrei- 
he verantwortlich, so erscheint sie seit 
1984 in aktualisierter Version und attrak- 
tiverer Gestaltung beim EK-Verlag in 
Freiburg. Mit Michael Kochems konnte 
Anfang des Jahrtausends ein kundiger 
Mitautor gewonnen werden. Der in 
diesem Jahr neu erschienene Band 15 
„Württemberg” stellt die Straßenbah- 
nen Esslingen, Esslingen - Nellingen — 
Denkendorf, Heilbronn, Ravensburg — 


„KTAD in Potsdam 


Ein Potsdamer Straßenbahnfreund gibt 
für 2015 einen A4-großen Kalender 
mit dem Titel „KT4D in Potsdam” he- 
raus. Darin präsentiert er Aufnahmen 
von Straßenbahnfahrzeugen der Tatra- 
serie KT4D, die in Potsdam seit 1974 
den schienengebundenen Nahverkehr 
prägen. Die Havelstadt erhielt nach 
den Testfahrten mit dem Prototyp zu- 
nächst 44 fabrikneue Serienfahrzeuge, 
die 1989 durch weitere, gebrauchte 


Weingarten — Baienfurt, Reutlingen, den 
Großbetrieb Stuttgart sowie Ulm vor 
(Pforzheim wurde bereits im Band „Ba- 
den” berücksichtigt). Auch die Standseil- 
bahn Künzelsau wird kurz präsentiert. Je- 
weils werden die Geschichte des 
Streckennetzes und des Wagenparks be- 
schrieben, ergänzt durch Abbildungen, 
Netzpläne und ausführliche Wagenpark- 
tabellen. Im Vergleich zur Erstversion aus 
dem Zeunert-Verlag sind die Bilder grö- 
Ber und deutlich besser wiedergegeben. 
Unglaublich viel Information findet sich 
auf knappem Raum — dennoch ist das 
Buch gut lesbar. Es ist damit wieder ein 
„Muss“ für jede Nahverkehrsbibliothek! 

MARTIN PABST 


Michael Kochems/Dieter Höltge: Stra- 
Ben- und Stadtbahnen in Deutsch- 


Wagen aus Berlin ergänzt wurden. Der 
Kalender enthält Aufnahmen aller Vari- 
anten — einschließlich der modernisier- 
ten Fahrzeuge von heute. Bestellung 
sind möglich unter: 
potsdam-kalender-kt4d@t-online.de 


„KT4D in Potsdam — 40 Jahre Tatra- 
wagen in der Havelstadt”, Kalender 
2015 im Format A4 quer, Preis: 10 
Euro plus 1,60 Euro Porto/Versand 


land. Band 15: Württemberg (204 Sei- 
ten 16,5 x 23,5 cm, gebunden, 300 
Abb., davon 39 farbig, EK-Verlag Frei- 
burg 2014, ISBN 978-3-88255-396-3, 
Preis 45,— Euro 


- 40 Jahre Tatrawagen in der Havelstadt” 


Kalender 2015 


KT4D in Potsdam 
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E Tramtrains — 
Fluch oder Segen? 


Es war als buchstäblich bahnbrechende Inno- 
vation einst gefeiert worden: das Karlsruher 
Modell. In mehreren deutschen Städten gibt es 
inzwischen ähnliche Konstellationen, bei denen 
Trams auch auf Eisenbahninfrastrukturen fah- 
ren. Aber sowohl in Karlsruhe als auch in ande- 
ren Regionen werfen neue Rechtsvorschriften 
aktuell den Tramtrain-Visionen „Knüppel zwi- 
schen die Beine”. In Chemnitz fragen sich hin- 
gegen Bürger aus dem Umfeld, warum funktio- 
nierende Eisenbahnstrecken zugunsten der 
Tramtrain-Idee aufgegeben werden - eine 
Bestandsanalyse der Situation in Deutschland. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


Mit dem Gelenkwagen vom Typ G4 entwickelte die 
DDR-Schienenfahrzeugindustrie Anfang der 

1960er-Jahre einen durchaus einsatztauglichen und 
robusten Gelenkwagentyp. Doch letztendlich liefen 


die ab 1965 in Serie gebauten Fahrzeuge nur in 
wenigen Städten. Ein Rückblick auf die knapp 100 
Wagen, z.B. in Leipzig, Rostock, Erfurt und Gotha. 


E Tatra-Abschied in Rostock 


Dieser Beitrag war schon für Heft 11 und 12 ange- 
kündigt - in der nächsten Ausgabe wird er nun end- 
lich erscheinen und die letzten Einsatz der Tatrawa- 
gen in Rostock sowie ihren Verbleib vorstellen. Denn 
speziell von den Beiwagen gibt es inzwischen Neues 
zu berichten! 


E Die Straßenbahn Hamm 


Ab 1898 verkehrte in der westfälischen Stadt Hamm 
eine meterspurige Straßenbahn. Sie verband den et- 
was zu weit vom Stadtzentrum errichteten Bahnhof 
mit der Innenstadt, später aber auch mit verschiede- 
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nen Vororten. Nach 50 Jahren lief 1957 die Konzessi- 
on für den Betrieb ab - trotzdem rettete sich der letz- 
te Betrieb bis ins Jahr 1961 ... 
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